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FORORD 

Følgende dokumenter ble lagt ut til offentlig ettersyn og 
sendt på høring til offentlige etater og en del 
interesseorganisasjoner: 

* Transportutredning for Vestkorridoren, konsekvensutredning 
fase 1. 

* Sammendrag av konsekvensutredning fase 1 med foreløpige 
anbefalinger av hovedalternativ for veg og jernbane. 

* Vegsystemet i Vestkorridoren, forslag til program for 
konsekvensutredning fase 2. 

* Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, forslag til program for 
konsekvensutredning fase 2. 

Høringsperioden var 1.juni - lS.september 1994. 

Det har i alt kommet inn 102 uttalelser. Denne samlingen 
av uttalelser er ajour pr. 03.01.94. 

Høringsuttalelsene er i sin helhet gjengitt i dette heftet. 
Sammendrag av uttalelsene og kommentarer til disse vil bli 
trykket i eget hefte. 
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Statens Vegvesen Oslo 
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NSB Bane Region Sør 
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TRANSPORTUTRBDNING FOR VESTKORRIDORBN. KONSEKVENS­
UTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN. PASE I. 

Vi viser til konsekvensutredning mottatt 07.06.94. 
Riksantikvaren (RA) har tidligere i denne saken uttalt seg til 
program for utredning av E 18 Framnes-Asker i mars 1992 og til 
melding om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker i brev av 16.04.1993 . 

RXKSANTIKVARENS VURDERING AV KONSE~ENSUTREDNINGEN 

Kona.kvenautredningen har ikke gjort rede for alternative 
prin8ippl.aninger alik det .r stilt krav om i programmet. 
Pora lagene pl veiaid.n er alle ba_ert pl -tr.nd--alterna­
tiv.t 80a innebærer en atadig økning i biltrafikken. Dette er 
et alt.rnativ aom pl aikt vil tru. flere viktige kulturminner 
og kulturmiljøer i Og10 sentrum og i vegtregionen, 

atter Rikaantikvarens oppfatning er utredningøplikten i henhold 
til gOdkjent prograa for faae I ikke oppfylt. Det er nø4vendig 
.ed videre utredninger pA veiaiden før aan kan gA videre til 
faa. Il. Por NSB. vedkommende kan de spørsmAl som enn' er 
uavklaret utredes 1 fase Il, 

Vei og ban. .. øea i aammenbeng ooøA i det videre 
utredningaarbeidet, 

Innhold i uttalelsen: 

1. Overordnete målsettinger for transportutviklingen 
2. Konsekvenser for miljøet ved fortsatt økt veitrafikk 
3. Konsekvensutredningens besvarelse av programmet 
4. Kommentarer til de utredete alternativene og påpekning 

av behov for videre utredninger 
5. Konklusjon 

l·osrAORP.sSI! 
l'oslooh 11196 Dep, 
Ocn4 (hlo 

BP..50KSAORI 'SSF 
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l, OVZRORDNZTa NiLsaTTINoER rOR TRANSPORTUTVIKLINO&N 

Etter et meldingen fra SVO/SVA ble lagt frem 27.02,1991 er det 
gitt rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og 
trensportplanlegging (aug.1993) som tilsier en sterkere 
vektlegging av miljøhensynene i forhold til en fortsatt økning 
i biltrafikken. Flere av de senere års stortings-
meldinger gir også føringer som trekker i samme retning, 
spesielt nr.46 (1988-89) Miljø og utvikling, nr.ll (1990-91) 
Om storbyenes økonomiske situasjon og nr.3l (1992 - 93) Den 
regionale planleggingen og arealpolitikken. 

Konsekvensutredningen rnA ogs4 sees i sammenheng med de 
retningslinjer for trafikkutviklingen som trekkes opp i 
forbindelse med kommuneplanarbeidet for Oslo og i kgl.res. til 
n4værende kommuneplan. 

I nortlnge .. eldlngen om HIl'. 00 utvikling (nr . 46 1988 · 891 har regjeringen Sitt som et IV 11ne 

hoved .... l It 'Ile t vll bil hgt vekt pa a bremae v.katen l poreonblltullkke n l de Ilter Ille 

byomr'dene 00 • at yrke kollekt.lvtranaporten l dlolle o .. r'den • . ' (1 . 941 Det blir videre henvilt 

til It -.eregnlnger Tranaportekonomllk Jn.tltutt fTeII h.r (oret .. tt tyder ~ .t det er 

vel.nLHg blll1gere for a_ftl(unnet a IIvvlkh _r av ruehtrlUkken ved bruk .v kollektive 

trlnlportmldler enn ved bruk av bil. Itillegg krnrner It ulykker og .. 11 jlllule",,'" ved hruk IV 

perllonbfl er hngt heyer .. cnn fOl I:ollektlve transporttaIdIer . ' 111 . 911 

J .tort lngsftleldlngen Oil Atorbyenea ekonomløke øl tualjon Inr.11 1990- 911 bllr det plpekt al -De 

utfordringer vi .tar overfor 1 IIIU,epol1t1kken, ..... en lII8d (Iren for lorts.tt trengs.1 00 

k,ple1tel.probleaør hvle bllt .... f1kken vok.er eterItt , o'er d.t nedvendlg A ee b6de arealplan­

legging, v"gutbygglng, b llt .... flkk. kollektlvtraflkk, øykllng. gange o . l , I øa ..... enheng.' I •. nSI 

I rikepOlit leke retningelInjer (or eamordnet .real-oo t ram,portphnlegglng '.uguol 19931 leggee 

det vekt p' at 'Arealbruk 00 lranøport8yatem ekal utvJkl.1 ølSk at de he_r øamfunne.koo<*l.11 

e!tektlv re.eureutnyttehe, med mllj.meellig gode le.nlnger. trygge lokale •• funn og boallj., god 

traUkk.lkkerhet og effektiv tr.Ukk.vv1klJng. Det .kal legg'l tll grunn et lengillktlg, 

birrekraftlg perapekliv i plenleggingen , ' 1 •. 11 Del øle. videre at 'N6r kapaillteløprobl .... r J 
veaeyetelllll opp.t'r, ekal .ndre alternatlv.r .nn ekt vegk.pa.Het vurderee p6 lik lln,e, Lek • . 

regulerJng ev traflkk, forbedring IV kollektlvtron.porttllbudet . sykkel .oa tren.porUor •• kal 

tJlJegg •• vekt der det ligger tll rette for det. Hnnøynot tll gAende 001 bevegelAf'lIh~e Ik.l 

tilleogu vokt I pllnlegglngen . - 18 . 31 

J kongelig roeoluejon tll kOlMlUneplan for 01110 1991 ale" felgeode: 'R.gjerlngen ro or 

blltrollkken eo ... t etort probl_ J hovedetadareglon.n. Den er .re.1krevende. og Iklper t1dvll 

.tor. foruren.lngeproble .... r 00 dlrllg mlljekvlllteL ror befolkningen. Den gir OOsa etor. 

kostnader I form rov vt>Jbygglng , dårlIg Iramkonwnel'ghet 00 pres a p6 knappe areal, ,,sBurser , ' 

lø . • 1 

] det p.g'ende arbeidet Med rev I sjon av kOlrfllunephnen (or 0.10, fra .. hevea veltla fl kken loa .n 

hovedAra.k til fysle'" og 10.1.1 for.lu ..... lng I de sentrale bydeler . I .t . meld . nLIl. J990-'I, 

pipekei I algende , 'Hver l r edje no rdmaon er pllget av stey I fl vegt r .r Ikken. Om lag )00 000 .v 

dle.e er ,,& atorkt phget at det gar ut over hela" n, blant .nnet ved I"voforatyrreher og 

etreø8.' .'. '!armere 100 000 lllenne.ker oppholder lIeg I OIuAder hvor luft (oruronRlllngen llgg.r 

over Interna.Jona)t .. nbefalte grense verdier for luftkvalitet. Vegtrafikken er <1 e •• gterøt .. 

enkelteLaende bidragsyter til denne situasjonell. epOSlell 1 byer 00 tettsLeder . ' 

2. KONSEKVENSER FOR MILJØET VED FORTSATT ØKT VEITRAFIKK 

NAr RA velger å fokusere så sterkt på transportløsninger, er 
det fordi det er nær sammenheng mellom målsettingene om å 
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redusere veitrafikken og mulighetene for å ta vare på 
kulturminner og kulturmiljøer. 

St . ..,øld . n ... l1. 1992 · 93 . Den reglonal~ p lanlegginge n 00 area)pollrlkken . h"r f!Dlgende 

fonlulering 'ø.821 : 

."). ..'u 

oJ ... ealpol1\..ikken vil det v~"e av nasjonal Inlereaac a sikre at aA øtort 00 øammennatt utvalg 

øv kultu ... "lnner 00 kultur",Ujeer at folk kan oppleve hvordan øa..,(unnet har utviklet eeg gjennom 

an lengre tidøperiode . 1 denne .a"""enhengen er det nødvendig at kulturminnene i Slørøt ,"ultg 

grad blir bevart I øltt rette miljø . og hllr knytte t til folka hverdag pa en "ktlv og poølltv 
taAte . • 

En rekke verdifulle bygningsmiljøer i Asker, Bærum og Oslo 
ligger inntil gamle ferdselsveier i nærheten av dagens hoved­
korridorer inn mot Oslo. Med en fortsatt økning i belastningen 
vil det bli vanSkelig å opprettholde den funksjonen de har i 
dag og dermed også selve bygningene. Avbøtende tiltak i form av 
bruksendring, støyskjerming av fasader, O.l. er lite ønskelig 
fordi de medfører tap av viktige arkitektoniske og kultur­
historiske kvaliteter. Disse bygningsmiljøene trues ikke bare 
direkte aven trafikkøkning på hovedveiene, men også "bakfra­
ved at trafikken på samleveier og lokalveier øker. 

I Oslo er store deler av de sentrale byområdene erklært som 
kulturmiljøer av nasjonal interesse. Kgl.res. til gjeldende 
kommuneplan inneholder følgende formuleringer: 

°net. er knyttet ølore nasjonale kulturmlnneverdll'r til oalo ao .. hndeta hovedøt .. d. 

leulturmlnnene og kulturmUjøene I Oslo er IIladlg utalltt (or pren ved phner o", utbygging . Det 

er derfor viktig' til vare pa byells ovelord"eude lu~kk. kultunolljec r 00 enkeltobjekter. Dettc 

gjelder etore deler av øentrulII 00 Indre by . 1 øentru. gjeldor dette Nrllg a.r6dene rundt 

Slottet, leer) Johane gete . R6dhuaet. Akerehue featning. levadraturen 00 HII_reborg. I Indre by 

{or.vr ig gjelder "et Oalll}ebyen ",ed F:kebergllkrllnlngen . omrAdene langs Akerøelv ... øamt byenø 

unike og homooene rnurgArdøbebygge)oe fra lBOO-tallet . · lø . 7, 

En ytterligere økning av biltrafikken inn til Oslo vil 
forsterke forslummingstendensene i indre by. Rystelser, støy, 
støv og eksos virker nedbrytende både på bygninger og beboere. 
I tillegg skaper trafikkårene barrierer i områder som ellers 
ville utgjøre funksjonelle enheter. 

Som nevnt i vår tidligere uttalelse til programmet for 
utredningen, er det viktig at de endringene man n6 skal ta 
stilling til blir satt inn i et langsiktig perspektiv. Ellers 
kan man risikere å velge en serie små inngrep som hver seg ikke 
er av avgjørende betydning, men som samlet over en del år vil 
medføre en totalomveltning av miljøene langs veiene. 

3. ~ONSEKVBNSUTREDNINGENS BESVARELSE AV PROGRAHMKT 

Program for utredningen ble fastsatt av Vegdirektoratet 
samråd med Miljøverndepartementet i januar 1993. 

Den foreliggende utredningen for fase I er et omfangsrikt 
dokument. Når det gjelder de umiddelbare og konkrete 
konsekvensene for kulturminner og kulturmiljøer lokalisert 
direkte inntil hovedtraseene, er det redegjort for disse på en 
oversiktlig og instruktiv måte i form av tekst, plansjer og 
fotomontasjer. Det er imidlertid ikke her den st "te truselen 
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mot kulturmiljøene ligger. Truselen ligger i de overordnete 
planer for transportsystemet og de langsiktige konsekvenser 
dette vil få - ikke bare for miljøer som grenser inn til 
hovedtraseene - men for store deler av de kulturhistorisk 
verdifulle miljøene i vestregionen. 

Etter RAs oppfatning gir utredningen bare svar på en del av de 
kravene Bom er fastsatt i programmet. Sentrale problem­
stillinger med stor betydning for kulturmiljøene er ikke 
besvart: 

I følge programmet skal fase I inneholde en utredning om 
framtidige transportbehov og alternative strategier. 
Strategiene skal være definert i alternative prinsippløsninger 
for veg og jernbane. Både TREND-, KOLLEKTIV- og MILJØ-scenariet 
skal fanges opp av utredningen. I analysen av dagens situasjon 
skal beskrivelse av veg-, kollektiv- og sykkeltrafikk inngå. 

Etter RAs oppfatning er det ikke redegjort for alternative 
prinsippløsninger, men bare for varianter av samme prinsipp. 
Etter vår oppfatning hører alle de presenterte forslagene inn 
under TREND-scenariet. For veg og kollektivtrafikken dreier 
beskrivelsen seg om hovedtraseene. Man har ikke i tilstrekkelig 
grad sett på de konsekvenser utvidelser av hovedtraseene og 
lokalisering av stasjoner vil få for transportsystemet som 
helhet og dermed for arealbruken i området. 

I nytte/kostnad-beregningen tillegges tidsforbruket til de 
reisende svært stor vekt. Spørsmålet om de ulike reisemåter kan 
ha ulik kvalitet for de reisende blir ikke berørt ° En vesentlig 
begrunnelse for vern av kulturminner og kulturmiljøer er at de 
inneholder kvaliteter som gir verdifulle opplevelser. Dette 
krever igjen at vi ferdes i disse miljøene på en slik måte at 
vi blir i stand til å oppleve disse kvalitetene - uten samtidig 
å redusere dem. 

Er gange/sykling utelukkende å betrakte som tap av tid, eller 
kan disse transportformene ha en positiv egenverdi? Ville 
bruken av sykkel kunne økes dersom det var enklere å ta med 
sykkel på toget (plass og pris)? 

I analysen av kapasiteten på kollektivsystemet, kommer det ikke 
godt nok fram hvor sprengt denne er. Finnes det egentlig noe 
reelt alternativ til de bilkøene vi ser i dag? 

P' alde 15 er det gjort en aa_nllgning av dagene kapaeStet pa henholdøvh vel og bane. For 

valeyete.llt el' balaøtnlngan I ruehtlden viet. _ne dat for tOllet ar vlat belastningen p6 

"*onbeeh. N'r det gjelder antall avgallger. vhel (Sguren 8 avganger pr. tJ_ I I'u,htiden • .ane 

det J r.lge rutetabellene tor NSB bare er 2 avgønger pr.tl_ pa Uarullet av etaejonene. 

fralløtll11ngen gh derfor ikke noe godt bilde av det tilbudat NSB her tSl de reløande I 

rushtiden . HAr det gjelder buøstraflkken. er det heller Ikke her vist ~tatletU: ~" 80'" sier noe 
om klIpaultalen I ruohtlden . 

Utredningen hevder at det er et relativt høyt antall ulykker 
forbundet med bruk av kollektive transportmidler og at disse 
ulykkene ikke finner sted på selve reisen, men på vei til og 
fra trans",tmiddelet. Flere av samleveiene i vestkorridoren 
har alle i dag en sterk blanding av biltrafikk til E 18 og 
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trafikk av gående og syklende til jernbanestasjon og skole. Vi 
savner en kart festing av hvor ulykkene finnner sted og en 
analyse av årsaksforholdene. Dersom det viser seg at det er 
behov for en sterkere separering av trafikken på samleveiene, 
er det viktig å være klar over dette før man fastlegger 
påkjøringsveiene til E 18. 

I planleggingen av ny hovedflyplass på Gardermoen har det vært 
en overordnet målsetting at flest mulig skal reise kollektivt 
til flyplassen. Hvilke konsekvenser får dette for utformingen 
av stasjonene på banen? Er det grunn til å anta at adkomst med 
bil vil bli langt viktigere for denne trafikantgruppen enn for 
de reisende med lokaltoget? Mange store bedrifter er lokalisert 
langs vestkorridoren. Utredningen viser at en stor andel av 
arbeidstakerne bruker bil til arbeidet. Skal man få disse til å 
velge togtransport til flyplassen, må det trolig legges vekt på 
rask og oversiktlig adkomst til stasjonene enten med taxi eller 
med muligheter for parkering. Dette vil få konsekvenser for 
arealbruken og dermed for de tilgrensende kulturmiljøene. Det 
er derfor nødvendig å utrede dette nærmere før det fattes 
vedtak om stasjonsmønster. 

Når det gjelder nytte/kostnad beregningen, er skadene på 
omgivelsene ikke prissatt. Det bør være mulig å framskaffe tall 
som kan belyse reduksjon i eiendomsverdi, miljøkvaliteter, 
heJse, m.m. 

•• KOMKBNTARKR TIL DB UTRBDBTB ALTERNATIVENE OG piPE~ING AV 
BEHOV FOR VIDERE UTRBDNINGER 

RA vil i det følgende oppsummere de viktigste konflikt­
punktene og gi anbefalinger for videre håndtering av disse. For 
en nærmere omtale av de enkelte kulturminner og miljøer viser 
vi til selve utredningen og til uttalelsene fra fylkeskultur­
sjefen i Akershus og byantikvaren i Oslo. 

NSBI 

Eksisterende jernbanelinje står i et nært historisk og 
funksjonelt forhold til bebyggelsen omkring. Det er derfor 
sterkt ønskelig at denne linjen blir opprettholdt og reservert 
for lokaltrafikken.' Det er viktig at eksisterende stasjoner og 
stasjonsbygninger blir bevart, da disse utgjør viktige 
identitetsfaktorer i lokalmiljøet. Stabekk stasjon er en av de 
best bevarte av disse bygningene. En nedlegging av denne 
stasjonen ville være svært uheldig også i forhold til den 
planlagte utbyggingen i Bekkestua - Stabekkområdet. 

Når det gjelder trase for det nye dobbeltsporet, vil 
dagløsninger over alt by på problemer for de omkringliggende 
miljøene. Det er viktig at man i Asker velger indre linje og at 
det blir valgt tunnelløsning fra Sandvika til Skøyen. 

På Lysaker er situasjonen svært presset. En utvidelse av 
stasjonsområdet vil gå på bekostning av det verneverdige 
industrimiljøet ved elva og den gamle jernbanebrua. 
Lysaker stasjon er i dag vanskelig tilgjengelig med bil. Det 
b~r derf:or utredes om deL vil være mer hensiktsmessig å legge 
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en evt. ny stasjon for fjerntog/Gardermo-tog et annet sted i 
Lysakerområdet, fortrinnsvis slik at den får god tilknytting 
til krysset mellom E18 og Fornebu-Granfoslinjen som i dag 
framstår som det viktigste trafikknutepunktet i østre Bærum. 
Det må videre avklares om og hvordan en egen Fornebulinje 
kan kobles til ett eller begge jernbanetraseene. 

På Skøyen må det tas hensyn til boligområdet i Harbitzalleen og 
det fredete anlegget Sofienlund. 

Vei: 

Behovet for utvidelse av E 18 og eller Bærumsveien er etter vår 
oppfatning ikke godt nok begrunnet. Det samme gjelder de nye 
tverrforbideisene som er foreslått. Erfaringene viser at man 
ikke kan bygge seg fra bilkøer. Med bedre veinett følger 
automatisk økt bilbruk og dermed økte ulemper for miljøet. 
Utbygging av veinettet vil i tillegg medføre en uheldig 
konkurranse for kollektivtransportsystemet. Dette underbygges 
ved at selv i dag, med køer på E 18, betrakter svært mange bil 
som et gunstigere reisemiddel enn buss og bane. 

Utbygging av nye tverrforbindelser mellom E 18 og Bærumsveien 
kan få svært uheldige konsekvenser. Fordi disse forbindelsene 
går på tvers av landskapsdragene, vil de føre til økt spredning 
av støy og forurensing og til en uheldig oppsplitting av 
eksisterende landskapsrom og kulturmiljøer. 

Dette gjelder særlig: 

- Avløsområdet med den fredete Løkeberg gård 
- Engervannet som et av de få bevarte -grønne rom~ i et ellers 

tettbygd område 
- Blommenholm med interesante villaer og hageanlegg 
- Ballerudområdet som en grønn lunge med gammelt gårdstun og 

gartneridrift 
- Stabekk med de gamle veitraseene Gamle Drammensvei og Gamle 

Ringeriksvei 
- Lysakerelva som et viktig landskapsrom med industriminner, 

brukonstruksjoner og de nylig fredete arbeiderboligene 
på Mustad . 

Deponier: 

RA finner at forslaget om å deponere overskuddsmasser på 
Fornebu virker interessant og bør utredes videre. 

5. JtONJtLUSJON 

Den foreliggende utredningen har ikke i tilstrekkelig grad 
maktet A følge opp de overordnete politiske målsettinger for 
vern av miljøet, slik disse fremkommer i stortings­
meldinger, rikspolitiske retningslinjer og kommunale og 
fylkeskommunale planer. 

På veisiden er det etter RAs oppfatning nødvendig å utrede 
alternativer basert på en miljøvennlig og kollektiv strategi, 
slik det var forutsatt l programmet for fase l. I miJjøalter-
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nativet rnA mulighetene for reparasjon av kultunmiljøer som er 
skadet av tidligere veiutbygginger lnngA. Dersom det er 
ønskelig, bidrar gjerne RA med en presisering av hvilke forhold 
som rnA utredes nærmere før kravene til fase I kan anses som 
oppfyllt. 

Fylkeskultursjefen har varslet innsigelse til flere av 
alternativene. RA slutter seg til de faglige vurderingene . 

For NSBs vedkommende anser vi utredningen for god nok til at 
man kan gå videre med fase Il. 

RA forutsetter at utarbeiding av program for neste fase skjer i 
en prosess der RA, byantikvaren i Oslo og fylkeskultursjefen i 
Akershus får anledning til å delta. 

Fo r Riksantikvaren La--~~~~n~Sd~~~~~en 
Lr--

~ K~ut Skjeg~ 

Saksbehandler: Johanne Sognnæs, førstekonsulent 

Gjenpart : Miljøverndepartementet, planavd . 
Miljøverndepartementet, NK-avd. 
Direktoratet for Naturforvaltning 
Statens Forurensningstilsyn 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus, miljøvernavdelingen 
Akershus fylkeskommune, planavd. 
Akershus fylkeskommune, fylkeskultursjefen 
Oslo kommune 
Oslo kommune, byantikvaren 
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AKERSHUS FYLKESKOMMUNE 
Fylkesrådmannen 

UTSKRIFT AV PROTOKOLL 

FRA MØTE I FYLKESUTVALGET 11. OKTOBER 1994 

-..p: 

SAK NR. 134/94 TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 OG FORLSAG TIL PROGRAM 
FOR FASE 2. UTTALELSE 

-

Representanten Kjell Halvorsen (SV) fremmet 
følgende forslag: 

Fylkesutvalget ber om at det foretas en ny 
konsekvensutredning der en vesentlig mindre 
omfattende veiutbygging vurderes. Fylkesutvalget 
vil anbefale at jernbanesystemet utbygges før 
veisystemet i vestkorridoren. 

Votering: 

l. Fylkesrådmannens innstilling pkt. 3, første og 
andre setning, pkt. 4, 5, 8, 9, 10 og 11 ble 
enstemmig vedtatt. 

2 . Fylkesrådmannens innstilling pkt. 1 ble 
vedtatt med 
9 mot 6 stemmer (H, Frp). 

3 . Kjell Halvorsens fbrslag fikk 2 stemmer (SV). 

4. Fylkesrådmannens innstilling pkt. 2 ble vedtatt 
med 13 mot 2 stemmer (SV). 

S . Fylkesrådmannens innstilling pkt. 3, siste del, 
ble vedtatt med 10 mot 5 stemmer (Hl. 

6 . Fylkesrådmannens innstilling pkt. 6 og 7 ble 
vedtatt med 10 mot 5 stemmer (H). 

1 

Fylkesutvalgets vedtak er ett e r dette: 

Akershus fylkeskommune ber om at det utar ­
beides et bedret beslutningsgrunnlag for 
vegutbygging og samlet kollektivsatsing før 
konsekvensutredning fase 2 for veg igang­
settes . Det er ønskelig J finne fram til 
tiltak som kan redusere behovet for vegin­
vesteringer . Det tenkes da særlig på en kom-
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binasjon av ulike former for samferdsels ­
politiske tiltak . rlementer i dette arbeidet 
bør være: 

(I) Finne tiltak som må til for å få flest 
mulIg reisende over på kollektIvtransp or t 

bJ Utvikling aven kollektivtrafikkorientert 
arealbruk som ledd i oppfølgingen av rIk s­
politiske retningslinjer for areal - og 
transportplanlegging 

Konsekvensutredning fase 2 for jernban e kan 
gjennomføres som foreslått . 

2 Akershus fylkeskommune gir sin tilslutning 
til vegvesenets anbefaling om en videre­
føring av hovedalternativene Bl "Fornebu ­
linjen" og C "f1B/Bærumsveilinjen" . Det er 
lite ønskelig med en så lang sammenhengende 
tunnel for f18 som vist i alternativ 81 . 
Fylkesutva7get anbefaler derfor at en i fase 
2 vurderer alternativ B og C i sammenheng 
med tunnelvariantene i 04. Dette er nødven­
dig for å finne en optimal løsning mht . 
kostnader. miljø og etappevis utbygging. 

3 . Fylkesutvalget gir sin til s lutning til NSBs 
prinsipielle anbefaling om at et nytt 
dobbeltspor har stasjon i Asker, Sandvika . 
Lysaker og Skøyen . Disse stasjoner blir da i 
alt betjent av 4 spor . Fylkesutvalget anbe ­
faler at en i Asker benytter tras~ "Indre 
linje" og fra Sandvika til Skøyen velger 
"Tunnel - linje H". Fylkesutvalget under­
streker viktigheten aven jernbaneutbygging 
som tar me s t mulig hensyn til mil j ø og be ­
by gge7 se i nærheten av jernbanen 

1 Fylkesutvalget vil peke på at de store 
investeringene som er foreslått, vil gl 
betydelige endringer i dagens økonomiske 
rammebetingelser for driften av kollektiv ­
trafikken i Vestregionen. Dette vil medfør e 
økt subsidiebehov for NSB og Akershus 
fylkeskommune/SL p . g . a . økt ressursbruk i 
rushtiden og dårlig utnyttelse av vognparken 
over døgnet . Fylkesutva Iget kan ikke se 
hvordan Akershus fylkeskommune vi l kunn e 
finansiere et slikt økt tilskuddsbehov . 
dersom ikke overføringsordningen/innt ekt s ­
sy~ t emp t (ra staten og så endres 

I ) Fylke sutvalge t mener at e tterbruk en av 
Fornebu må avklJres mht. bollg - og nærIng s ­
struktur I fase 2 slik at arbeidet med en 
eventuell banetilknytning kan konkr e ti se res 
nq an a 7yse res nærmere 

.., 
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av Fornebu , må det utredes et kollektiv­
trafikktilbud med båt mellom Fornebu - Oslo 
som et supplement . 

7 Fylkesutvalget anbefaler at videre vurdering 
av forlengelse av Kolsåsbanen og Østerås ­
banen samt bybanebetjening av Fornebu, 
gJennomfø,.es i den senere planproses sen . 

8 . Fylkesutvalget er av den oppfatning at inn­
sJekkingsmuligheter i vestregionen for fly ­
passasjerer til Gardermoen vil bidra til å 
redusere bi Itrafikken mot Os 10 . Fylkesut -
valget ber derfor om at det gis mulighet for 
innsjekking på en eller flere av følgende 
stasjoner . Lysaker . SandVIka og Asker . 

9 . Fylkesutvalget mener at kapasiteten for tog 
gjennom Os lotunne len må økes . f . eks ved 
bygging av ny tunnel . 

10 . I konsekvensutredningens fase 2 må det 
gjennomføres en grundig analyse av hvilke 
konsekvenser en vegutbygging VI l få for 
natur, kultur og miljø. Det bør settes 
spesiell fokus på tiltak som kan bedre 
miljøforholdene langs problemsonen f18 . 

11 . Det må utredes nærmere hvilken effekt 
utbygging av vegnettet i vestkorridoren vil 
få for vegnettet i Oslo. 

14.10 . 1994 

Rer· utskrift 

I~!~ 
bevitnes: 
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FYLKESUTVALGET 

SAK NR. 134/94 

BAKGRUNN 

TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN -
KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 06 FORSLAG TIL 
PROGRAM FOR FASE 2. UTTALELSE 

Akershus fylkeskommune har i brev av 31 . mai 1994 fra tiltaks ­
haverne Statens vegvesen og NSB mottatt transportutredningen 
for vestkorridoren til uttalelse . Høringsfristen er satt til 
15. september, men etter henvendelse har fylkeskommunen fått 
utsettelse til etter fylkesutvalgets behandling 11. oktober. 

Fylkesutvalgets medlemmer har tidligere fått oversendt: 

Høringsbrev fra Statens vegvesen og NSB av 31. mai 1994 
Transportutredning for vestkorridoren - Sammendrag av konse­
kvensutredning fase 1 med foreløpige anbefalinger av hoved ­
alternativer for veg og jernbane 
Veg og jernbane i "vestkorridoren" (populærsammendrag) 
Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker - Forslag til program for 
konsekvensutredning fase Il 
Vegsystemet i vestkorridoren - Forslag til program for 
konsekvensutredning fase Il 

Møtende vararepresentanter kan få disse dokumentene ved 
henvendelse til fylkesrådmannens kontor. 

. // . Vedlagt følger nå 

Samferdselsstyr~sak 44/94 med utskrift fra samferdsels ­
styrets møteprotokoll (Vedlegg 1) 
Uttalelse fra utdanningsdirektøren av 26. august 1994 
(Vedlegg 2) 
Uttalelse fra helse- og sosialdire~tøren av 31. august 1994 
(Vedlegg 3) 
Uttalelse fra Fylkesmannen i Oslo og Akershus datert 21. 
september 1994 (Vedlegg 4) 
Byrådsak 241/94 - Byrådets forslag til uttalelse fra Oslo 
kommune (Vedlegg 5). 
Transportutredning for vestkorridoren - Uttalelse fra 
fylkeskultursjefen av september 1994. (Eget dokument) 

HVA SAKEN GJELDER 

Det e r til d e ls store kapasitetspro blemer på både veg og jern ­
bane gjennom vestkorridoren ut fra Oslo . Problemene forven tes å 
øke på g r unn av antatt vekst i boliger og arbpidsplasser i 
området. på grunnlag av vedtatte utredningsprogram r har 
Statens vegvesen og NSB i samarbeid utført konsekv , ~tred ­
ninger for alternative måter å løse problemene på. Med basis i 
res~atene f r a denne fø rs t e fasen av konsekven su tredni n ~P!1P 

foreslår tiltakshaverne at det arbeides videre med noen få 
hovedalternativer i fase Il av konsekvensu t redningene. 

For innholdet i konsekvensutredningene for øvrig viser vi til 
det tidligere utsendte materialet. Fylkesrådmannen vil også 
peke på et kortfattet sammendrag av hovedpunktene i kapittel 2 
i saksforelegget til samferdselsstyret, som gir et godt over ­
blikk ove r problemstillinge ne. 

SAMMENDRAG AV INNKOMNE UTTALELSER 

Samferdselsstyret 

Samferdselsstyret behandlet transportutredningen på sitt møte 
8 . september 1994 som sak 44/94 og fattet følgende vedtak: 

"1. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til vegvesenets 
anbefaling om en videreføring av hovedalternativene Bl 
"Fornebu - linjen" og C "E18/Bærwnsveilinjen". Det er lite 
ønskelig med en sJ lang sammenhengende tunnel for E18 som 
vist i alternativ Bl. Samferdselsstyret anbefaler derfor at 
en i fase 2 vurderer alternativ B og C i sammenheng med 
tunnelvariantene i D4. Dette er nødvendig for A finne en 
optimal løsning mht. kostnader, miljø og etappevis 
utbygging. (Mot 7 stemmer, A, SV, V) 

Samferdselsstyret mener at konsekvensutredningen for 
vestkorridoren fase 2, bør utrede følgende punkter: 

aj Hvilke tiltak som m~ til for A f~ flest mulig reisende 
over p~ kollektivtransport. (Mot 6 stemmer, H, Frp) 

b) (Mot 6 stemmer, H, Frp) 

c} Hvilken effekt en storstilt utbygging av veinettet i 
Akershus vil f~ for veinettet i Oslo. 
(Mot 6 stemmer, H, Frp) 

2. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs prinsipielle 
anbefaling om at et nytt dobbeltspor har stasjon i Asker, 
Sandvika, Lysaker og Skøyen. Disse stasjoner blir da i alt 
betjent av 4 spor. (Enstemmig) 

Samferdselsstyret anbefaler at en j Asker benytter tras~ 
"Indre linje" og fra Sandvika til Skøyen velger "Tunnel­
linje HU. (Mot 6 stemmer, H, Frp) 

Samferdselsstyret understreker viktigheten aven jernbane­
utbygging som tar mest mulig hensyn til miljø og bebyggelse 
i nærheten av jernbanen. (Mot 5 stemmer, H) 

3 . Samferdselsstyret vil peke p~ at de store investeringene 
som er toresl~tt, vil gi betydelige endringer i dagens øko­
n omiske rammebetingelser for driften av kollektivtrafikken 
i vestregionen. Dette vil medføre økt subsidiebebov for NSB 
og Akershus fylkeskommune/SL p.g.a. økt ressursbruk i rusb ­
tide~ dJrlig utnyttelse av vognparken over døgnet. Sam ­
ferds styret kan ikke se hvordan Akershus fylkeskommune 
vil kunne finansiere et slikt økt tilskuddsbehov, d e rsom 

~ 

2 



ikke overføringsordningen/inntektssystemet fra staten ogs<1 
endres. (Enstemmig) 

4. Samferdselsstyret mener at etterbruken av Fornebu må 
avklares mht. bolig- og næringsstruktur i fase 2 slik at 
arbeidet med en eventuell banetilknytning kan konkretiseres 
og analyseres nærmere. (Enstemmig) 

5. Samferdselsstyret mener konsekvensutredningene i fase 2 bør 
samordnes slik at man fAr en helhetlig vurdering av et 
fremtidig veg- og banesystem i Vestregionen. (Enstemmig) 

6. I det videre arbeid bør det tilstrebes A finne løsninger 
som kan bidra til å styrke kollektivtrafikkandelen. 
(Mot 5 stemmer, H) 

7. I forbindelse med avklaringen av etterbruk av Fornebu, må 
det utredes et kollektivtrafikktilbud med bAt mellom 
Fornebu - Oslo som et supplement. (Mot 6 stemmer, H, Frp) 

8. Samferdselsstyret anbefaler at videre vurdering av forleng­
else av KolsAsbanen og østerAsbanen samt bybanebetjening av 
Fornebu, gjennomføres i den senere planprosessen. 
(Mot 5 stemmer, H) 

9. Samferdselsstyret er av den oppfatning at innsjekkings­
muligheter i vestregionen for flypassasjerer til Gardermoen 
vil bidra til A redusere biltrafikken mot Oslo. Samferd­
selsstyret ber derfor om at det gis mulighet for innsjek­
king pA en eller flere av følgende stasjoner: Lysaker, 
Sandvika og Asker. (Enstemmig) 

10. Samferdselsstyret mener at kapasiteten for tog gjennom 
Oslotunnelen mil økes, f.eks. ved bygging av ny tunnel." 
(Enstemmig) 

Fylkeskultursjefen 

Fylkeskultursjefen vurderer konsekvensutredningen som omfat­
tende og godt presentert, men kan ikke se at utredningsplikten 
er oppfylt. Dette gjelder spesielt avklaring av de avhengig­
hetene som gjelder mellom veg, bane og deres forhold til kul­
turmiljø og arealbruk. Det reises spørsmål om en slik avklaring 
kan skje i fase 2, og det pekes på at dette vil være avhengig 
av hvordan den videre prosessen legges til rette. 

Fylkeskultursjefen ber om at videre planlegging skjer i en 
samlet prosess for veg, jernbane og tilliggende arealer og ikke 
som foreslått i separate prosesser. 

FylkeSkultursjefen savner en utredning av mulighetene for 
miljøforbedringer og konsekvenser for større sammenhengende 
miljøer med høy kulturhistorisk, landskapsmessig eller arki ­
tektonisk verdi. Her nevnes spesielt kulturmiljøet på Høvik og 
bygningsmiljøet på Blommenholm. 

Til de konkrete prinsippløsningene bemerker fylkeskultursjefen: 

For utvidelse av kapasiteten på El8 anbefales traseer etter 
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E18/Bærumsveilinjen. 
Gjennom Asker anbefales indre linje for høyhastighetsbanen. 

Fylkeskultursjefen nevner en delområder av nasjonal og 
regional interesse som trues av enkelte av alternativene: 

Munkebakken og Polhøgda 
Høvik kirke 
Høvik hovedgård og villa Solaris 
Kulturmiljøet ved Løkeberg (bygningene er fredet) 
Bispeveien fra Jar til Krokskogen. 

For høyhastighetsbanen anbefaler fylkeskultursjefen et av 
tunnelalternativene mellom Høvik og Lysaker for å skjerme 
kultur - og boligmiljøet best mulig. 

Utdanningsdirektøren 

Utdanningsdirektøren mener at det foreliggende materialet ikke 
gir grunnlag for å vurdere konsekvensene for hver av de 11 
videregående skolene i Vestområdet, og vil avvente konsekvens­
utredningen fase 2 for en slik vurdering. Utdanningsdirektøren 
vil likevel generelt gi uttrykk for at valg av trase og til­
rettelegging av anleggsarbeidet må ta hensyn til de ulempene i 
form av støy/vibrasjoner og forurensninger som skolene i nær­
heten av anleggsområdene kan bli utsatt for. Den videre plan­
leggingen bør også ta hensyn til trafikksikkerheten på elevenes 
skoleveg. 

Helse- og sosialdirektøren 

Helse- og sosialdirektøren mener at et helse- og sosialfaglig 
perspektiv tilsier at trafikkorridorer av denne størrelse bør 
legges fullstendig atskilt fra tettbebygde områder. I praksis 
innebærer det for dette konkrete området mest mulig bruk av 
tunnel - både for veger og skinnegående transport. 

.......................... 
I tillegg til uttalelsene fra fylkeskommunens egne organer har 
fylkesrådmannen også mottatt uttalelser fra Fylkesmannens 
miljøvernavdeling og Oslo kommune ved bystyrets byutviklings­
komite. Disse uttalelsene er lagt ved til orientering. 

Fylkesmannens miljøvernavdeling konkluderer som følger: 

"Miljøvernavdelingen mener at konsekvensutredningen ikke gir 
et godt nok beslutningsgrunnlag for valg av hovedsystemløs­
ning for veg. Utredningsarbeidet har ikke oppfylt inten­
sjonen om å komme frem til gode ressurseffektive helhets ­
løsninger hvor et viktig mål er å utnytte investeringene 
slik at en større andel av persontrafikken skal kunne avvik­
les kollektivt. Det bør foretas supplerende utredninger om 
tiltak for å få til et bedre totalt kollektivtrafikksystem i 
vestkorridoren kombinert med trafikkpolitiske tiltak for 
redusert biltrafikk. Vi forutsetter at en slik tilleggsut ­
redning klargjør behov for og dimensjonering av videre 
vegutbygging. 
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Konsekvensutredning fase 2, kommunedelplan for nytt 
dobbeltspor, bør kunne igangsettes, tilsvarende v e gu tredrl i ng 
bør a vvent e result a t e ne a v tilleggsutredningen . " 

Os l o by st yres byu tvi k lingskomit~ h a r enstemmig sl u ttet seg til 
fø l g e nde f ors lag til uttalelse fra byrådet: 

"For å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane 
bør d e t utarbeides en felles konsekvensutredning også i fase 
Il . I det videre utredningsarbeidet bør det tilstrebes å 
finne løsninger som kan bidra til å øke kollektivandelen for 
trafikken som krysser bygrensen . Tiltakene må utformes slik 
at deres fysiske inngrep og negative miljø- og trafikkvirk ­
ninger minimaliseres i størst mulig grad. Det er for Oslo 
kommune særlig viktig å få belyst tiltakenes virkninger for 
Oslo indre by. Alternativene som forutsettes videreført i 
fase Il, bør modifiseres i henhold til forslag fra Oslo 
kommune slik de fremgår av t rykte vedlegg 1 (undervedlegg 3, 
kap. "3.3) . " 

FVLKESRÅDMANNENS MERKNADER 

Nødvendig med et bedre beslu t ningsgrunnlag for vegutbygging o g 
samlet kollektivsatsing 

De uttaleinstansene som har berørt spørsmålet, er enige om at 
det i størst mulig grad bør arbeides videre med en felles, sam ­
ordnet konsekvensutredning også i fase 2 . Dette er begrunnet i 
behovet for å bedre beslutningsgrunnlaget for en samlet stra ­
tegi for transport - og arealpolitikken i vestkorridoren, blant 
annet for å sikre en oppfølging av intensjonene i rikspol i tiske 
retningslinjer (RPR) for areal - og transportplanlegging . 

Fylkesrådmannen er enig i at en slik samlet konsekvensvurde ring 
er nødvendig i det videre arbeidet med fase 2. Avklaringer av 
dimensjonering og trasevalg på vegsiden bør ikke sluttføres fø r 
rollefordelingen mellom kollektivtrafikken og veg er nærmere 
utredet. Spesielt viktig er dette for å k~nne følge opp s a m­
ferdselsstyrets vedtak om å finne løsninger som kan bid ra t i l å 
øke kollektivandelen. 

Fylkesrådmannen er på samme måte som Fylkesmannen og Oslo 
kommune, i tvil om det er riktig å anbefale en utbygging med så 
stor vekt på kapasitetsutvidelse på vegnettet som anbefalt a v 
Statens vegvesen. Fylkesrådmannen ønsker derfor å vente med å 
ta endelig stilling til utbygging av hovedvegsystemet til 
beslutningsgrunnlaget blir forbedret i fase 2 . Konkurransefor ­
holdet bil/kollektiv synes med den foreslåtte kapasitets­
utvidelsen å endres i kollektivtrafikkens disfavør. Dett e e r i 
st ri d med viktige poli tiske mål . 

Fy l kesrådmannen har merket seg a t me r enn 80 prosent av nytten 
av veginveste r ingene er knyttet t i l sparte tids- og kjøretøy ­
kostnade r for b iltraf i k a ntene i rushtida. Fylkesrådmannen e r i 
tvil om det er riktig å s a tse så mye på en vegutbedring når 
rushtidsnytten er s å stor del av den beregnede nytten . Pr og ­
nosene for år 2010 regner med 1,1 - 1,2 personer pr . bil i rush -
tida. Det bør da eksempelvis være mulig med ulike 'mer for 
tilt a k som øke r bruken av hver enkelt bil, og dern r e duserer 
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behovet for økt vegkapasitet . 

Etter fylkesrådmannens mening bør hensynet til miljøforbedring 
till e gge s stø rre vekt e nn økning av vegkapasitet e n i rushtida. 

Samordnet koll e ktivsa t sing med større statlig ansvar. 

Kollektivvurderingene i utredningen er mer innrettet på alter ­
native løsninge r for nytt dobbeltspor for jernbanen enn på å 
gjøre en samlet vurdering av framtidig kollektivsatsing i 
vestkorridoren. Dermed blir det heller ikke vurdert alterna ­
tiver som innebærer strategier hvor kollektivandelen øker merk­
bart . Fylkesrådmannen mener at bl.a. følgende spørsmål må stå 
sentralt i fase 2, f . eks. gjennom det oppstartede arbeidet med 
kollektivplan 1995 (K95) for Oslo og Akershus : 

• Hvilke tiltak i en samlet satsing på kollektivtrafikk med 
jernbane, T - bane/trikk/bybane og buss kan bidra til å øke 
kollektivandelen i vest og redusere bilavhengigheten , og 
dermed oppfylle kravene i RPR for areal- og transportplan­
legging. Dette innebærer en vurdering av all e a ktuelle areal ­
og transportpolitiske tiltak. 

• Kollektivandelen til arbeidsplassene og ulike virksomheter i 
vest er spesielt lav. Hvilke tiltak kan øke denne andelen? 

• Flere utredninger, bl.a. fra Transportøkonomisk institutt, 
viser stor samfunnsøkonomisk nytte av å overføre mer av 
persontrafikken fra individuelle til kollektive reisemidler. 
på den annen side har staten økte inntekter når biltrafikken 
øker . Regningen for økt kollektivtransport i Akershus til­
faller i stor grad fylkeskommunen i form av økt tilskudds ­
behov. Hvordan kan staten ta et større økonomisk/planmessig 
ansvar? Og hva er konsekvensen for kollektivtrafikkens 
driftsutgifter- og inntekter ved alternative framtidige 
transportstrategier? 

Fylkesrådmannen ser positivt på kollektivtransportsektorens 
arbeid for ytte r ligere å effektivisere driften. I denne sammen ­
heng er ikke minst tiltak som bedrer kollektivtransportens 
framkommelighet, og andre tiltak som øker gjennomsnittshastig­
heten, viktig. Arbeidet med å få mer kollektivtrafikk for hver 
krone må derfor fortsatt ha høy prioritet, både for å øke til­
budets attraktivitet og for å kunne redusere kostnadene. Flere 
passasjerer på kollektive reisemidler vil de r med ikke nødven ­
digvis føre til økt tilskuddsbehov . 

Fylkesrådmannen vil imidlertid sterkt unde r stre ke samfe r dsels ­
styre t s påpeking av at staten må engasjere seg sterkere på 
denne sektoren, både ved å gjennomgå statens totale engasjement 
i sektoren, og via en gjennomgang av overfør ingsordninger /inn ­
tektssystem fra staten . 

Fylkesrådmannen slutter seg til samferdselss t yrets anbefalinger 
om konkrete tiltak/vurderinger som kan bidra t i l å styrke 
ko llektivtrafikken i ve stområdet (pkt . 7 - 10). 

Resultate~ra arbeidet med transportplan for Oslo og Akershus 
(TP10) vi blant annet at samtidig bruk av restriktive virke-

~ 
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midler mht. bilbruk og positive virkemidler for kollektivtra­
fikk (kfr. framtidsbildet MMiljø") kan stabilisere transportar­
beidet med bil - på tross av økt transportbehov - mens antall 
kollektivreiser øker betydelig. Miljøalternativet - med minst 
sa t sing på vegutbygging - hadde i tillegg best framkomme lighet 
på vegnettet. 

Fylkesrådmannen anbefaler at det i fase 2 ses nærmere på i 
hvilken grad den type virkemidler som ble testet i TPlO, 
påvirker behovet for utbygging av hovedvegnettet i vestkorri ­
dore n . 

Forsterke kollektivtrafikkorientert arealbruk- og oppfølging av 
rikspolitiske retningslinjer 

Transportutredningen viser klart at en sterkere utnyttelse av 
arealene rundt de kollektive knutepunktene og en høy utnyttelse 
av frigjorte arealer på Fornebu, vil bidra til økte kollektiv­
andeler. Fylkeskommunen må på sin side følge opp sin rolle som 
regional planmyndighet overfor kommunene i Vestområdet og bidra 
til at fokuseringen på en kollektivtrafikkorientert arealbruk 
forsterkes i tråd med intensjonene i RPR for areal- og trans­
portplanlegging. 

Ta hensyn til mottakerkapasiteten i Oslo 

Konsekvensutredningen i fase 1 berører i liten grad konse ­
kvensene for spesielt Oslos sentrale deler av anbefalt satsing 
på transportsystemet i vestkorridoren. Har Oslo tilstrekkelig 
mottakerkapasitet. for den kapasitetsveksten det legges opp til 
på hovedvegsystemet? 

Fylkesrådmannen anbefaler at dette avklares bedre i en samlet 
ko nsekvensutredning i fase 2 slik også Oslo kommune ønsker. 

videre utredningsalternativ 

Dersom det skal satses på den anbefalte utbyggingen av vegkapa­
siteten i vest, støtter fylkesrådmannen i tråd med samferdsels­
styrets vedtak, anbefalingene om en videreføring av hovedalter ­
nativene Bl "Fornebulinjen" og C "E18/Bærumsveilinjen" . 

Starte konsekvensutredning fase 2 for jernbane 

NSB gir en prinsipiell anbefaling om å bygge et nytt dobbelt­
spor for jernbanen med stasjoner i Asker, Sandvika, Lysaker og 
Skøyen, og at det startes konsekvensutredning i fase 2 for 
planlegging av nytt dobbeltspor . 

Fylkesrådmannen slutter seg til NSBs anbefaling om å starte 
konsekvensutredning i fase 2 av nytt dobbeltspor for jernbane. 
Nytt dobbeltspor vil bidra til å bedre det totale kollektivtil­
budet og medvirke til å oppfylle intensjonene i RPR (areal ­
transport) . I fase 2 bør alternativer med stasjon både på 
Fornebu og Lysaker utredes. 
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Gode argumenter for tunnelløsninger vest 

Dagens transport s ystem, og da særlig E18, innebærer en stor 
miljøbelastning, s pe sielt i Bærum, men også i Asker. Dett e 
dokumenteres også i fylkeskultursjefens uttalelse. Det e r behov 
for en miljøme ssig opprusting og en bedre skjerming fra særlig 
biltrafikkens ulemper i vestområdet. Nye hovedveger kan for ­
sterke miljøbelastningene, særlig når økonomiske avveininger 
medfører lange strekninger me d dagløsninger og det legges opp 
til fort s att bi ltrafikkvekst i regionen. 

Både f o r veg og jernbane er det vurdert alternativer med vari ­
erende lengde på tunnelløsninger. Tunnelløsninger er dyrere, 
men har som regel betydelig større miljøkvaliteter enn dag­
løsninger. Transportsystemet i vestkorridoren påfører i dag 
området betydelige støy- og luftforurensninger. Vestområdet er 
den hardest belastede korridoren i Akershus med slike miljø­
plager. Samtidig innebærer transportkorridorene betydelige 
barrierer for befolkningen, ikke minst gjelder dette El8 og 
jernbanen. 

Fylkesrådmannen anbe faler at det i det videre arbeidet legges 
betydelig vekt på å redusere disse miljøulempene i Vestområdet 
og minner om at E18 er landets hardest belastede transportåre. 
De statlige myndigheter bør derfor strekke seg så langt som 
mulig for få til løsninger som skjermer bo- og rekreasjons ­
miljøene når transportsystemet skal utbedres. Fylkesrådmannen 
forutsetter en aktiv medvirkning i fase 2 fra fagetatenes side 
for å bidra til å redusere negative konsekvenser for miljø 
(luftforurensning, støy, klima, landskap, naturmiljø, kultur­
miljø og kulturminner) . 

Spesielt fokus på problemsonen El8 

Langs store deler av E18, spesielt på strekningen Skøyen­
Sandvika, går veg og jernbane parallelt i en sone som særlig 
vegutbygging har gjort til en probl e msone for miljøet, med 
barriereeffekt, s~øy, kontorisering og skjemmende støyskjermer. 

Fylkesrådmannen slutter seg til fylkeskultursjefens ønske om at 
det i fase 2 fokuseres spesielt på utfordringen det er å få 
til en miljøreparasjon i denne sonen. 

Konklusj on 

Fylkesrådmannen slutter seg i all hovedsak til samferdsels­
styrets vedtak, men vil i tillegg i sterkere grad poengtere 
behovet for tilleggsutredninger om mulighetene for at en større 
del av transportbehovet kan dekkes av det kollektive transport ­
tilbudet . Slike utredninger bør foretas før d e n endelige 
beslutnillge n o m eventu e ll kapasitetsutvidelse på vegnettet 
foretas. 

Fylkesrådmannen vil derfor foreslå at samferdselsstyrets 
punkter la), 5 og 6 trekkes inn i e t nytt punkt l, og at lb) og 
le) blir eg ne punkter. 
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FYLKEsRÅDMANNEN 

inn B t i l ler: 

1. Akershus fylkeskommune ber om at det utar ~ 
beides et bedret beslutningsgrunnlag for 
vegutbygging og samlet kollektivsatsing før 
konsekvensutredning fase 2 for veg igang ­
settes. Det er ønskelig å finne fram til 
tiltak som kan redusere behovet for vegin ­
vesteringer. Det tenkes da særlig på en kom ­
binasjon av ulike former for samferdsels­
politiske tiltak. Elementer i dette arbeidet 
bør være: 

a) Finne tiltak som må til for å få flest 
mulig reisende over på kollektivtransport. 

b) Utvikling aven kollektivtrafikkorientert 
arealbruk som ledd i oppfølgingen av riks­
politiske retningslinjer for areal- og 
transportplanlegging. 

Konsekvensutredning fase 2 for jernbane kan 
gjennomføres som foreslått. 

2. Akershus fylkeskommune gir sin tilslutning 
til vegvesenets anbefaling om en videre ­
føring av hovedalternativene Bl "Fornebu­
linjen" og C "E18/Bærumsveilinjen". Det er 
lite ønskelig med en så lang sammenhengende 
tunnel for Ele som vist i alternativ Bl. 
Fylkesutvalgeta~befaler derfor at en i fase 
2 vurderer alternativ B og C i sammenheng 
~ed tunnelvariantene i 04. Dette er nødven­
dig for å finne en optimal løsning mht. 
kostnader, miljø og etappevis utbygging . 

3. Fylkesutvalget gir sin tilslutning til NSBs 
prinsipielle anbefaling om at et nytt 
dobbeltspor har stasjon i Asker, Sandvika, 
Lysaker og Skøyen. Disse stasjoner blir da i 
alt betjent av 4 spor. Fylkesutvalget anbe­
faler at en i Asker benytter trase "Indre 
linje" og fra Sandvika til Skøyen velger 
"Tunnel-linje H". Fylkesutvalget under­
streker viktigheten aven jernbaneutbygging 
som tar mest mulig hensyn til miljø og be­
byggelse i nærheten av jernbanen. 

4. Fylkesutvalget vil peke på at de store 
investeringene som er foreslått, vil gi 
betydelige endringer i dagens økonomiske 
rammebetingelser for driften av kollektiv­
trafikken i Vestregionen. Dette , .. ' medføre 
økt subsidiebehov for NSB og Ake lB 
fylkeskommune/SL p.g.a. økt ressu~abruk i 
rushtiden oq dårliq utnyttelse av voqnparken 
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over døgnet. Fylkesutvalget kan ikke se 
hvordan Akershus fylkeskommune vil kunne 
finansiere et slikt økt tilskuddsbehov, 
dersom ikke overføringsordningen/inntekts­
systemet fra staten også endres. 

5. Fylkesutvalget mener at etterbruken av 
Fornebu må avklares mht. bolig- og nærings­
struktur i fase 2 slik at arbeidet med en 
eventuell banetilknytning kan konkretiseres 
og analyseres nærmere. 

6. I forbindelse med avklaringen av etterbruk 
av Fornebu, må det utredes et kollektiv­
trafikktilbud med båt mellom Fornebu - Oslo 
som et supplement. 

7. Fylkesutvalget anbefaler at videre vurdering 
av forlengelse av Kolsåsbanen og østerås ­
banen samt bybanebetjening av Fornebu, 
gjennomføres i den senere planprosessen. 

8. Fylkesutvalget er av den oppfatning at inn­
sjekkingsmuligheter i vestregionen for fly ­
passasjerer til Gardermoen vil bidra til å 
redusere biltrafikken mot Oslo. fylkesut­
valget ber derfor om at det gis mulighet for 
innsjekking på en eller flere av følgende 
stasjoner: Lysaker, Sandvika og Asker. 

9. Fylkesutvalget mener at kapasiteten for tog 
gjennom Oslotunnelen må økes, f.eks. ved 
bygging av ny tunnel. 

10. I konsekvensutredningens fase 2 må det 
gjennomføres en grundig analyse av hvilke 
konsekvenser en vegutbygging vil få for 
natur, kultur og miljø. Det bør settes 
spesiell fokus på tiltak som kan bedre 
miljøforholdene langs problemsonen ElB. 

11. Det må utredes nærmere hvilken effekt 
utbygging av vegnettet i vestkorridoren vil 
få for vegnettet i Oslo. 

Oslo, 04.10.1994 

Knut Bakkevig 

Saksbehandler: Ketil Kristiansen, planavdelingen 

-

--Cl 
10 



V~3 1 
VEDLEGG TIL FU-ARB-183-94 

UTSKRIFT FRA SAMFERDSELSSTYRETS 

MØTEBOK 8. SEPTEMBER 1994 

SAK NR. 44/94: TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - HØRINGSUTTALELSE 

Øyvind Ruud fremmet på vegne ~v KrF, V og Sp følgende forslag 
om nytt punkt. : 

"~ . I det videre arbeid bør det tilstrebes å finne løsninger som kan 
bidra til å styrke kollektivtrafikkandelen" 

Harald Endresen fremmet på vegne av A og SV følgende forslag om nye 
punkter 8. 9. og 10: 

"8. Samferdselsstyret anbefaler at videre vurdering 
av forlengelse av Kolsåsbanen og østeråsbanen 
samt bybanebetjening av Fornebu, gjennomføres i 
den senere planprosessen. 

9. Samferdselsstyret er av den oppfatning at inn­
sjekkingsmuligheter i vestregionen for flypassa ­
sjerer til Gardermoen vil bidra til å redusere 
biltrafikken mot Oslo. Samferdselsstyret ber 
derfor om at det gis mulighet for innsjekking på 
en eller flere av følgende stasjoner: Lysaker, 
Sandvika og Asker . 

10 . Samferdselsstyret mener at kapasiteten for tog 
gjenno m Oslotunnele n må økes, f.eks. ved bygging 
av ny tunnel . " 

Asbjørn Eggum fremmet på vegne av Sp, V og KrF følgende 
forslag om endret p~nkt 2. i innstillingen og nytt 
punkt.7: 

"2 .......... betjent av 4 spor. Samferdselsstyret anbefaler at en 
i Asker benytter trasfi "Indre linje" og fra Sandvika 
til Skøyen velger "Tunnel - linje HOI. 

7 . I forbindelse med avklaringen av etterbruk av Fornebu, må det 
utredes et kollektivtrafikktilbud med båt mellom Fornebu­
Oslo som et suplement . " 

Alherte Ruud fremmet på vegne av SV og A følgende forslag 
om tillegg til innstillingens punkt 1 og 2: 

"l. Samferdselsstyret me ner at konsekvensutredningen for 
ves tkorridoren fase 2, bør utrede følgende punkter: 

a l Hvilke tiltak som må til for å få flest mulig reisende 
over på koll e ktivtransport . 

b) Grundig analyse av hvilke konsekvenser en vegutbygging 
vil få for natur, kultur og miljø. 

~ 

cl Hvilke effekt en storstilt utbyqging av veillpttet 
l\k( ' 1 s hU G vj l [li [or vf'inettet i Oslo . 

Samferdselsstyret ber om at det foretas en ny konsekvens ­
utredning der en vesentlig mindre omfattende veiutbygging 
vurde res . Vi vi l anbefale at jernbanesyst e mAt utbygges før 
v e isy ~~ l c met i ves tkor ridoren. 

/.. Samferdselsstyret understreker viktigheten aven jernbane­
utbygging s om tar mest mulig hensyn til miljø og bebyggelse 
i næ rhe t e n nV j e rnbanen . " 

VOTERING: 

Samfelds p lss jefens illll!>tillinq, punkt l., ble vpdt Cltt. med A stemmer 
( H , Frp, S (J og Kl r) . 

Forslaget fr e mmet av Alberte Ruud på vegne av SV og A, tillegg 
t.il punkt l . (a -c ), ble ve dtatt me d 9 stemmer (SV, A, Sp, KrF og V). 

Forslaget fremm~ t av Alberte Ruud på vegne av SV og A, tillegg til 
punkt l. (sis t.e l edd), fikk 7 stemmer (SV, A og Vl. 

Samferdse 1 !> sjefE.'ll s i nil s ! i 11 i Il <l , punkt 2. før stf:' 2 ~;et.nillqf'r, ble 
enstemmig ve dtatt . 

Forslaget fr (' mmet av Asbjørn Eggum på vegne av Sp, V og KrF om 
e ndret pUllkt 2., ble vedtatt med 9 stemmer (Sp, V, KrF, SV og Al 

Forslaget fremmet av Alberte Ruud på vegne av SV og A om tillegg til 
punkt 2., ble vedtatt med 10 stemmer (Sv, A, V, Sp, KrF og Frp). 

SamferdselssjefeIls innstillinq, punktene 3., 1 . og S., bl e enstemmig 
vedtatt. 

ForslClge t fremmet av Øyvind Ruud på vegne n V KrF, Sp og V o g nytt 
punkt 6., ble vedtatt med 10 stemmer (KrF, Sp, V, A, SV og Frp). 

Fors!;:\gt?t fremmet av l\sbjl7lrn Eggum på vegne av sp. V o g KrF o m nytt 
punkt 7 . , bl? vedtatt med 9 stemmer (Sp, KrF, V, l\ og SV). 

Forslaget fremmet av lI.arald Endresen på vegne av A o g SV o m nytt punkt 
8, bl e ved tatt med 1 0 stemmer (A, SV, V, Frp, Sp og KrF) . 

Forslage t fremmet av Ha rald Endre sen på vegne av A og SV om nye 
punkter 9. og 10 ., bl e enstemmig vedtatt . 

Samferdselsstyrets vedtak er et ter dette: 

l. Samferdselsstyret q ir sin tilslutning til ve gvesenets anbefaling 
om ell videreførillg av hoveda lternativene Bl "Fornebu - lilljen" 
og C "E1B/Bærumsveilinjen" . Det er lite ønskelig med en s~ 
lang sammenhengende tunnel for E1B som vist i alternativ Bl. 
Samferdselsstyre t anbefaler derfor at en i fase 2 vurderer 
al terlla ti v B o g C i sanunenheng med tunnel variantene I D4. 
Dette ~t n""dv e lldig f a l å finlle ell optimal 1171s lling mht. 
k ostnadel, milj ø og etappevis utbyggillg . 

Samferdsel sstyre t me n e r at konsekvensutredllingen for 
vpstk o r.,-ido l ·e ll { asp ? , bl7ll' utrede f ø lge nde punkter: 
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~) Hvilke tiltak som m~ til f or J få fl es t mulig reisende 
over p~ koll e ktivtranspor t. 

h) (;r!lndig al1aly .c;f' av hvilke k onsekvenser en vegut · 
utbygging vil tå tor natur, kultur og miljø. 

c ) Hvilke effekt en storstilt uthygging av veinettet i 
Ake rshus vil L i [or veinettet i Oslo. 

2. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs prinsipielle 
anbefaling om at et nytt dobbeltspor har staJjon i Asker, Sandvika, 
Lysaker og Skøyen. Disse stasjoner blir da i alt betjent av 
4 spor. Samferdselsstyret anbefaler at en i Asker benytter trase 
"Indre linje" og fra Sandvika til Skøyen velger "Tunnel-linje H". 
Samferdselsstyret understreker viktigheten aven jernbaneutbygging 
som tar mest mulig hens yn til miljø og bebyggelse i nærheten av 
je:tnbanen. 

3. Samferdselsstyret vil peke p~ at de store investeringene som er 
fores1~tt vil gi betydelige endringer i dagens økonomiske 
ranmebetinge1ser for driften av kollektivtrafikken i Vestregionen. 
Dette vil medføre økt subsidiebehov for NSB og Akershus fylkes ­
kommune/SL p.g.a. økt ressursbruk i rushtiden og dArlig 
utnyttelse av vognparken over døgnet. Samferdselsstyret kan ikke 
se hvordan Akershus fylkeskommune vil kunne finansiere et slikt 
økt tilskuddsbehov, dersom ikke overføringsordningen/inntekts ­
systemet fra Stat e n ogs~ endres. 

4 . Samterdselsstyt·et mener at etterbruken av Fornebu mA avklares 
mht. bolig- og næringsstruktur i fase 2 slik at arbeidet 
med en eventuell banetilknytning kan konkretiseres og 
analyseres nærmere. 

5. Samferdselsstyret mener konsekvensutredningene i fase 2 bør 
samordnes slik at man fAr en helhetlig vurdering av et 
fr e mtidig veg - og banesystem i Vestregionen. 

6 . l det videre arbeid bør det tilstrebes A finne løsninger som kan 
bidra til ~ styrke kollektivtrafikkandelen. 

7 . l forbindelse med avklaringen av etterbruk av Fornebu, m~ det 
utredes et kollektivtrafikktilbud med bAt mellom Fornebu - Oslo 
som et suplement. 

8 . Samferdselsstyret anbefaler at videre vurdering av forl e ngelse 
av Kolsåsbanen og østeråsbanen samt bybanebetjening av 
FOlllebu, gjennomføres j dell senere planprosessen. 

9. Samferdselsstyr et e r av den oppfatning at innsjekkingsmuligheter 
i v e stregionen f o r flypassasjerer til Gardermoen vil bidra 
til ~ redusere biltrafikken mot Oslo. Samferdselsstyret ber 
derfor o m at det gis mulighet for innsjekking p~ en eller 
f l ere av følg ende stasjoner: Lysaker, Sandvika og Asker . 

10. Samferdselsstyret mener at kapasiteten for tog g 10m 
Oslotunnelen m~ økes, f.eks. ved bygging av ny tl. ,el." 

SAMFERDSELSSTYRET 
SAK NR. 44/94 
OØ/TEG/EHO/oø 

Jf 

AKERSHUS FYLKESKOMMUNE 
SAMFERDSELSSJEFEN 

I TRANSPORTUTRE[)NING VESTKoRRiOOREN-:-HSrUNGSUTTALELSE J 

1. BAKGRUNN 

1.1 TRANSPORTUTREDNINGEN NÅ TIL OFFENTLIG HØRING, FRIST 15. SEPT. 

Akershus fylkeskommune har i brev av 31 . mai 1994 fra tiltaks ­
haverne Statens Vegvesen og NSB mottatt til offentlig høring 
Transportutredning Vestkorridoren - konsekvensutredning, fase l, 
samt forslag til utredningsprogram for fase 2 . Tiltakshavernes 
brev ligger vedlagt (kfr vedlegg l) . 

Høringsfrist er satt til 15. september 1994, men det er akseptert 
at sake n vil bli behandlet i fylkesutvalget først den 11. oktober. 

1.2 BAKGRUNN FOR TRANSPORTUTREDNINGEN 

NSB og Statens vegvesen planlegger å gjennomføre betydelige 
investeringer i transportsystemet mellom Asker og Oslo, den så­
kalte "Vestkorridoren". Statens vegvesen forbereder en utbygging 
av vegsystemet i korridoren, mens NSB ønsker å bygge et nytt 
dobbeltspor på strekningen . 

Bakgrunnen for ønsket om å bygge ut vegsyst emet er blant annet 
trafikkavviklingsproblemene på E18 . E18 er landets mest 
trafikkerte vegstrekning og en viktig lenke i basisvegnettet i og 
gjennom Oslo-området. Bffektiviseringstiltak er gjennomført i 
påvente aven utbygging. De store avviklingsproblemene på B18 og 
et mangelfullt helhetlig vegnett i korridoren medfører at mye av 
trafikken overføres til samle- og lokalveger med dårlig standard . 
Dette har store negative virkninger for bo-områder og for 
trafikksikkerheten. Sikring av framkommeligheten for kollektiv­
trafikken på veg blir en viktig faktor i planleggingen . 

Dobbeltsporstrekningen Asker - Oslo er en av Norges mest trafik­
kerte linjer . Banen trafikke res av tog med ulike stopp-mønstre og 
hastighet, noe som medfører a t linjenettets kapasistet til dels er 
overbelastet . Dette går ut over reisetid, frekvens, punktlighet og 
service . NSB planlegger derfor et nytt dobbeltspor for direkte 
tog. slik at den nåværende t.raseen kan reserveres for lokaltogene . 

Det gjennomføres ko nsek vensutredninger i hht fastsatte utrednings ­
programmer etter plall- og bygningslovens kap . VlI - a i 2 faser, 
hvorav den~ste er felles for veg og jernbane . Denne føste fasen 
a'/slutte!" .. ned f 9..I.~!.rull.gg Anbe falinger . Neste fase (fase 2 ) 
( " I" "s l:I : ' ' l ;" IlIJ( " lIfrlll: :.~ p (lr .lt <IV ~ilt· Ak:.h <l"! prll ~ 

-f'.I 
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Konsekvensutredningen (KU) fase 1 omfatter : 

• Transportutredning av ulike systemløsninger med an~ly s p. 
a v rollefordeling mell om veg- og kollektivtrafikk . 

\ 

• Hovedløsninger for veg og jernbane med investeringskostnader, 
utredning av samfunnsmessige konsekvenser og kons p. kvens e r for 
miljø . 

1.3 DOKUMENTASJON. 

NSB og Statens ve gvesen (tiltakshaverne) har utarbeidet omfattende 
dokumentasjon av utredningsarbeidet, som er utført med betydelig 
konsulentbistand . Det er sendt ut følgende trykkede dokumentasjon 
til høringsinstansene : 

* Konsekvensutredning, fase 1 ("stor bok", 201 sider, AJ format) 

• Sammendrag av konsekvensutredning, fase l, med foreløpige 
anbefalinge r av hovedalternativ for veg og jernbane. (49 sider) 

* Veg og jernbane i "Vestkorridoren" . Populærsammendrag (folder) . 

• Forslag til program for KU fase 2. 

Dokumentasjonen er tiltenkt behandling av forskjellige målgrupper; 
"stor bok" er først og fremst tiltenkt administrative fag­
instanser, mens det er antatt at politiske beslutningstakere 
finner tilstrekkelig beslutningsstøtte i sammendraget, som 
samferdselssjefen forøvrig har sendt ut til samferdselsstyrets 
(faste) medlemmer i sitt brev av 2. august 1994. 
Populærsammendraget er tiltenkt publikum/andre interesserte . 

1.4 VIDERE FREMDRIFT. 

Videre fremdrift for selve planarbeidet er følgende : Etter 
høringsrunden vil tiltakshaverne behandle innkomne bemerkninger, 
som sammen med kommentarer og anbefalinger for veg og jernbane 
deretter vil bli oversendt Vegdirektoratet og NSBs banedivisjon 
for godkjenning. . 

Samferdselsdepartementet har delegert myndighet som 
fagdepartement til Vegdirektoratet og NSB ved Banedirektøren . 
Godkjenning av konsekvensutredningen skal skje i samråd med 
Miljøvern - departementet. NSB og Vegdirektoratet er enige om å 
fremme en felles innstilling til Samferdselsdepartemen t et i den 
s e ntrale behandlingen om valg av løsninger . 

Program for konsekvensutredning fase 2 for veg og jernbane v i l bli 
g odkjent av hhv . Vegdirektoratet og NSB ved Banedire kt øren 1 
s amråd Ine d Milj øve rndepart e ment e t . 

Ho ve dve gsys t emet i Vestko rridoren e r i denne utredningen f o rut sa tt 
gj e nnomfø r t i t i dsrommet 2000 -2 006 . Den videre planl e gging for 
utbygging av et hovedvegnett i Vestkorrido ren vil bli gjennomført 
kontinuerlig i årene fremove r, slik at de nødvendige ko mmunedel ­
planer og r e gul e ring s pl a ner vil for e ligge ti l planlaq t s t a rt for 
"I t",'qq i Il qr> 1l 

b y 

Utbygging av nytt dobbeltspor er i Norsk Jernbaneplan 1994-97 for­
utsatt gjennomført i perioden 1997 - 2001 . NSB har allerede startet 
opp med konsekvensutredninger fase 2 . som skal være innspill til 
kommunede lplaner for strekningen. NSB vil komme med en anbefaling 
av trase ved årsskiftet 1994/95. Det skal deretter utarbeides 
reguleringsplaner for parsellene . Trase for dobbeltsporet kan da 
vedtas i kommunedelplanene våren 1995 . 

2. OM INNHOLDET I KONSEKVENSUTREDNINGEN FASE 1 

Samferdselssjefen vil innledningsvis presisere at det utsendte 
sammendraget er å betrakte som en utfyllende del av saks fore­
legget og viser til dette . 

Samferdselssjefen har likevel laget et sammendrag som refererer 
viktige hovedpunker i konsekvensutredningen . Dette sammendraget 
ligger vedlagt. (kfr. vedlegg 2). I tillegg vedlegges tiltaks­
havernes "populærsammendrag" , (kfr vedlegg )) . 

I denne delen av saksforelegget vil samferdselssjefen derfor kun 
kort referere noen utvalgt e punkter fra tiltakshavernes materiale: 

Først om referansealternativet, som resultatene måles mot: 

Det er gjennomført omfattende transportanalyser for å vurdere 
ytterligere tiltak på veg- og kollektivsiden ~ at det såkalte 
referansealternativet er forutsatt gjennomført innen utgangen av 
1998 . 

Referansealternativet er et definert transportsystem på veg- og 
kollektivsiden som består av "dagens situasjon" (1990), med 
tillegg av følg e nde igangsatte og vedtatte prosjekter for perioden 
1994 - 98 : 

Vegprosjekter som inngår referansealternativet : 

* Granfosslinjen 
• Utbedret Store Ringvei med planfrie kryss 
• Ekebergprosjektet 
• Vestbanekrysset 
• Bekkestuatunnel 
• E16 Kjørbo/Hamangkrysset 4 felt 
• østre Lenke Sandvika 
• E18 Oreholtkrysset Asker . 

-W 
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Kollektivprosjekter som inngår i referansealternativet: 

* NSB 
- Gardermobane 
- Nytt driftsopplegg Oslo S - Sandvika - Asker 
- Ny Slependen stasjon 
- Dobbelspor Ski - Moss. 

* Buss-ekspress El8 Filipstad 
Diverse frernkommelighetsforbedringer i Oslo og Akershus 

* Pendeldrift på forstadsbaner med full T-banestandard på 
østeråsbanen 

* T - bane til Klemetsrud . 

Referansealternativets kollektivtilbud inneholder ikke store 
endringer i infrastrukturen i Vestkorridoren, men ~ 
forbedringer for kollektivtilbudet ved endrede driftsopplegg i 
forhold til dagens situasjon. Dette gjelder særlig for NSB med 
gjennomgående tog til Gardermoen, bedret tilbud for lokaltog 
(spesielt utenom rushet) mellom Asker og Oslo/Skøyen samt 
pendeldrift mellom østlige og vestlige forstadsbaner. 

Alternative veg- og kollektive transportsystemer i analysen 
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fQK kollektivsystemet gjelder konsekvensutredningen beregnete 
effekter av tiltakene nytt dobbeltspor Asker - Skøyen, ny 
Ringeriksbane, banebetjening av Fornebu, alternative bussystemer. 
baneforlengel:.er i Bærum samt bedringer av kollektivsystemet i 
Oslo. 

For vegsystemet omfatter analysen ulike løsninger for utbedring/ 
utbygging av E18 mellom Asker og Framnes, Bærumsveien, samt 
diagonaler og tverrforbindelser mellom disse viktigste hovedveg­
forbindelsene i korridoren mellom Sandvika og Skøyen. I tillegg 
er en del kombinasjoner av veg- og kollektivsystemer vurdert . 

Det er lagt vekt på å gruppere tiltak slik at det er mulig å 
studere endringer i rollefordeling (kollektiv-/bilandel i 
forskjellige sni~t og delområder), og endringer i transport ­
kvalitet (reisetid på u~ike reiserelasjoner og trafikantnytte for 
nærtrafikk og eksterntrafikk), isolert fra de enkelte tiltak. 
Det er _også beregnet netto endringer i driftskostnader for 
kollektivselskapene, for å vise hva trafikantnytten har som økt 
kostnadsside for det ~cdrete kolltivtilbudet . 

De viktigste resultater fra transportanalysen 

Endringer i rollefordeling og transportkvalitet for de ulike 
systemløsningene er vist i hovedrapporten. De viktigste resultater 
fra transportanalysen kan oppsummeres på følgende måte: 

Alternative kollektive transportsystemer 

• En sterk forbedring av kollektivtilbudet alene (jernba ne, 
forst.adsbane og buss) vil ikke endre rollefordelinge lI mellom 
bil og koll e ktivtraf ikk i vesentlig grad. . 

g 
--r-

• Referansealternativets vedtatte forbedringer i perioden 1994-98 
gir svært god effekt sett i forhold til dagens kollektivsystem. 
TiltakeIle som gir denne standardhevingen er i hovedsak endringer 
i driftsopplegg på jernbane og forstadbaner uten ves~ntlige 
illve:.tering~r i illfastrukturen. 

• Utbyggingen av nytt dobbeltspor Asker-Skøyen gir ingen stor 
økning for lIærtrafikken på kollektivsiden i Vestkorridoren i 
forhold til referansealternativet . Det nye dobbelsporet gir 
primært økt kollektivandel mellom Asker og resten av 
Vestkorridoren/Oslo, da det er på disse reiserelasjonene at det 
er størst forbedrirlg av tilbudet. Dette gjelder både avganger og 
reisetid i forhold til referansealternativet. 

• Fordi konseptet med nytt dobbeltspor også inkluderer omlegging 
av bussruter med mating og overgang fra matebuss til bane, vil 
en for en de] reiserelasjoner i Bærum og mellom Bærum og Oslo få 
økt reisetid for kollektivtrafikanter. 

* Nytteeffekten for NSBs "eksterntrafikanter" med start-/målpunkt 
utenfor modellområdet er større enn for nærtrafikken. Dette på 
grunn av stor reduksjon i reisetid gjennom Vestkorridoren, både 
for reisende til hovedflyplass på Gardermoen og for NSBs 
rutenett fra vest. 

• Den største endring i rollefordelingen ved bygging av 
dobbeltspor er overføring av trafikk fra buss til bane . Det er 
beregnet at ~lItall reisende med NSB øker med 6000 - 11 000 over 
bygrensen . 

• Etablering av nytt dobbeltspor med stopp på Lysaker gir øket 
kollektivandel og trafikantnytte for nærtrafikken i forhold til 
stopp bare på Asker - Sandvika - Skøyen. Nytteffekten er også 
større for NSBs "eksterntrafikanter" ved denne systemvarianten. 
Nytt dobbeltspor med stopp på Lysaker gir også størst overgang 
fra fra buss til jernbane med en økning på 1: 000 trafikanter 
over bygrensen. 

* Utbygging av Ringeriksbanen med avgrening fra nytt dobbel spor 
ved Sandvika gir ingen vesentlig økning av kollektivandel for 
nærtrafikken, med en markert økning av trafikken på jernbanen 
som feIge av eksterntrafikken på Ringeriksbanen. Det er bare 
systemvarianten med stopp på Rykkinn som gir merkbar effekt for 
nærtrafikken. 

* Utbygging av bane til framtidig utbyggingsområdet på nåværende 
Fornebu flyplass med betjening av lokaltog eller bybane gir en 
viss effekt for øking av kollektivandel for nærtrafikken. 

.t:. 

• Lokaltogbetjening uten noen nedlegging av eksisterende 
stasjoner og med stopp på lokalsløyfe på Fornebu, samt betjening 
med bybane gir t.otalt sett størst effekt for nærtrafikken. 

• Lokaltogbetjelling av Fornebu er det systemalternati vet som gir 
størst effekt for det vest rettede transportbehovet . De vurderte 
buss- og bybanebetjente va riantene for Fornebu er primært Oslo ­
rette(~Ollektivtilbud. 
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" Den største endringen i rollefordelingen ved etablering av bane­
betjening av Fornebu er overføring av trafikk fra buss til bane, 
opptil 10000 trafikanter for bybanekonseptet . 

• Analysene av alternative bussystemer viser at bussen har en 
meget viktig rolle i dekningen av d e t kollektive transpor t ­
behovet i Vestkorridoren . Systemene med økt satsing på bu~s kall 
gi gode effekter for kollektivandel og trafikantnytte . 
8ussystemer krever ikke store investeringer i infrastuktur i 
tran s portkorrido ren, dersom vegsystemet har f r amkomme ligh e t til 
å gi bussene e n tilfreds stillende avvikling . 

• En videre forbedring av et kollektivsystem me d matebuss og 
direkteruter for buss vil kunne gi økt total kollektivandel for 
nytt dobbeltspor Asker-Skøyen . Det synes som kombinasjonen 
mating til bane vest for Sandvika og direktebu8ser øst i 
korridoren kan gi e n optimalisering av trafikantnytt e og 
d r iftskostnade r på kollektivsiden . 

• Det er vurdert et kollektivsystem med f o rl e ngelse av Kolsåsbanen 
til Rykkinn, østeråsbanen til 8ekkestua og videre til Sandvika , 
samt bybanebetjening til Fornebu. Dette representerer et 
eksempel på såkalt "maksimal" kollektivsatsing i utredningen, 
med nytt dobbeltspor Asker-Skøyen. ny Ringeriksbane og bedret 
kollektivt mottagersystem i Oslo (bl . a . ny T-banerillg) . 

"Maksimal" ko llektivsatsing gir en markert økning i kollektiv­
trafikken. I forhold til referansealternativet viser 
beregningene en total økning i antall kollektivreisende med 
omlag 9000 kollektivturer for nærtrafikken i området. Dette 
tilsvarer 7\ økning av kollektivturer i forhold til referanse­
alternativet. 

En slik satsning gir imidlertid en økning i beregnete 
netto driftskostnader på ca 272 mill kroner pr år i forhold 
til referansealternativet. Dette overstiger trafikantnytten 
med 40 mill . kroner. Samferdselssjefen vil allerede her bemerke 
at forslaget vil påføre Akershus fylkeSkommune/SL betydelige 
økte subsidier til kolllektivtrafikken med dagens ansvars ­
deling for driften av kollektivtrafikken . 

En sammenstillin~ av nærtrafikk i modellområdet. år 2010 viser 
ytterpunktene : 

1990 kollektivsystem 
Referansealternativet 
"Masimal kollektivsatsing" 

Koll . turer 

119.000 
126.000 
135 . 000 

\ - vis endring 

- 5,5% 

... 7"0 

Forskjellen mellom "dårligste og beste" kollektivalternativ i 
utredningen gir en beregnet forskjell på 16000 kollektivturer for 
nærtrafikke n. dette utgjør omlag 13\ variasjon på kollektiv ­
tr a fikken . 
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Alternative hovedvegsystemer 

Det er analysert ulike varianter av 3 systemløsninger for 
utbygging a v ho vedve gsyst e met i Vestkorrido ren . 

~ 

• Utbygging av vegnett e t gir ikke vesentlig e ndring i rollefor ­
delingen mellom veg - og kollektivtrafikk i Vestkorridoren . Det 
er bare ubet ydelige forskjeller mellom de ulike systemløsningene 
på vegsiden . Over ulike snitt og ulike d e lområder viser 
beregningene en overføring av mellom 500 og oppimot 2000 
kollektivreisende til biltrafikk i forhold til referanse ­
alternativet . For biltrafikken utgjør dette en økning av 
større l s esorde n 0.4% . 

• 8edret avviklingsforhold på vegnettet gir en meget stor 
beregnet trafikantnytte for biltrafikantene, s a mt et lite 
bortfall av inntekter for kollektivselskapene. 

• Utbygging av 8ærumsveien i indre korridor som avlas t ning av 
E18 - kor ridore n gir størs t beregnet trafikantnytte. 

* Utbygging av ny Ela mellom 8lommenholm og Vækerø med 
nedbygging av eksisterende El8 til hovedsamleveg gir best 
balans e i avvikling for hovedvegnettet . 

Kombinasjoner av veg - og kollektivsystemer 

Det er analysert ulike varianter av 3 systemløsninger for 
utbygging av hovedvegsystemet i Vestkorridoren . 

• Kombinasjonsløsningen gir ikke vesentlige endringer i 
rollefordeling mellom v e g - og kollektivtrafikk . 

• Utbygging av hovedvegsystemer i kombinasjon med nytt dobbelt­
spor samt eventuell Ringeriksbane og banebetjening Fornebu gir 
en beregnet overføring fra bil til kollektivtrafikk på mellom 
1000 og 2000 bilturer for enkelte snitt og delområder i forhold 
til r e feransealternativet. 

Politiske virkemidler 

Transportanalysen er ;jennomført med utgangspunkt i eksisterende 
kostnadsnivå mellom bil- og kollektivtrafikk. Det er imidlertid 
utført følsomhetsanalyser hvor kjørekostnader, bompengesatser, 
parkeringstilbud er endret for å se hvilke utslag dette gir mht. 
rollefordelingen i Vestkorridoren. I tillegg er det analysert 
hvilke el~ring e n bedret/samordnet areal - og transportplanlegging 
gi r mht . an t all kollektivr e isende . 

Resultatene viser at de såkalte politiske virkemidler har større 
effekt enn å bygge ut til b udssiden . En sterk endring av 
prisforholdet mellom bil - og kollektivtrafikk gir de størs te 
utsl age ne me d l a nke på å e ndre rollefordelinge n . 

Man har b e r e gnet e ff ~ kten e aven sterkere konsentrasjon av boliger 
o g Cl rbeidsplass 0 r på Forne bu enn forutsa t t i referansealternativet 
(25 5 00 bosatt e og 17 000 arbeidsplasser i flyplassområdet). En 
slik utvikling i arealbruk er beregnet å gi en økning i kolletiv ­
t ra fi k k <:' 11 a ': S,lmmn ;; t"r r f>1s e s orde n som nlt e rnati"et "mn ksimal 
\. ( , I I, . \. I I' . II ~; ! II l " ---v, 



ti i 

TILTAKSHAVERNES ANBEFALTE LøSNINGER FOR VEG OG JERNBANE 

VEGUTBYGGING 

Sta t ens vegves e n i Oslo og Akerhsus har foreløpige anbefalinger 
med hensyn tilll t bygginge n av vegsystemet i Vestkorridoren : 

E1B : 
Asker - Holme n : Ingen utbygging . (dvs. 4 felt) . 

Holmen - Bl ommenholm: Utbgging til 6 felt . 

Blommenholm - Vækerøkrysset : Bygges . 

For å løse de trafikkproblemene en har på vegene i dag, er det 
viktig å bygge ut ~ t he lhetlig vegnett med hovedveger. tVPTrfor­
bindeiser og veger for å betjene lokale behov. 

Som grunnlag for en slik prinsippløsning anbefaler Statens 
vegvesen en vidererøring av to hovedalternativ: det såkalte Bl 
"Fornebu-linjen" og C "E18/Bærumsveilinjen". Det er lite ønskelig 
med en så lang sammenhengende tunnel for B18 som det blir i 
alternativ Bl. En anbefaler derfor at en i neste fase av utred­
ningsarbeidet vurderer alternativene B og C i sammenheng med andre 
tunnelvarianter. Dette er nødvendig for å finne den best mulige 
løsning med hensyn til kostnader og miljø. Det er dessuten viktig 
å legge til rette for etappevis utbygging . 

En utbygging av E18 etter prinsippene i alternativ B gir mulighet 
for en "nedbygging" av dagens tras~ til en hovedveg i nærings­
korridoren mellom Blommenholm/Høvik og Vækerøkrysset. Med nedbyg­
ging menes en 1 - felts veg med plankryss og redusert hastighet 
til 60 km/to 

Uten en differensiering ~v vegnettet vil det være vanskelig å løse 
de problemer en opplever langs E18 i dag. Og uten en slik helhet­
lig oppbygging av vegsystemet vil det være vanskelig å videreut-
vikle næringskorridoren gjennom Bærum . . 

For å kunne avvikle det meste av trafikken på hovedvegene er det 
også nødvendig at man forbedrer det øvrige vegnett utenfor E18. 

Det kreves imidlertid videre utredninger for å kunne komme med 
endelige anbefalinger om løsninger for disse deler av vegnettet i 
Vestkorridoren . Følgende momenter vil bl . a . inngå i en slik 
vurdering : 

* For sentrumsrettet trafikk ligger ca. 40\ av turene i øvre 
Bærum . Bærumsveien bør derfor vurderes både som 2 - og 4 - felts ­
løs ning . 

• Forslagene om en ny tverrforbindelse fra Bekkestua - området ned 
til E18 og Forne bu - området vil sammen med en ny lenke f r a 
Bærumsveien ved Jar og ned til Granfosslinjen ved Mu s tad kunne 
være viktige med t a nke på å binde Bærum til de nye 
utbyggingsområdene på Fornebu og avlaste lokalvegene i d e n østre 
d e l av Bærum . 

-C" 
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• Den planlagte utbyggingen av ny Høvikveg må vurderes i sammenheng 
med forslaget om en ny tverrforbindelse fra Bekkestua til B18 og 
Fornebu og endelig utforming av E18. Behovet for og nytten aven 
mulig veglenke mellom Avløs og Sandvika bør vurderes nærmere. 

• Forslaget om en diagonal fra Bærumsveien ned til E18 ved Vzkerø­
krysset vil kunne være en gunstig for sentrumsrettet trafikk, 
men tilknytningen vil kunne være avhengig av hvilken løsning en 
får for E18 . 

• Det å sikre god fremkommelighet for buss i E18-korridoren gjen ­
nom Sandvika og det øvrige Bærum er viktig for valg av 
løsninger . 

JERNBANEN 

Mellom Skøyen og Asker foreslår NSB å bygge nytt dobbeltspor som 
reserveres for tog med høy hastighet og få stopp . 

NSB anbefaler at det nye dobbeltsporet for fjerntog har stasjon og 
stopp i Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen (stasjonsmønster H) . 
Disse stasjonene blir da betjent av alle fire spor . 

NSB anbefaler at lokalsporet følger dagens trase og stasjons­
mønster. I tillegg bør det legges til rette for lokaltogbetjening 
av Fornebu - området med ytterligere dobbelt lokal spor mellom Høvik 
og Lysaker, når området blir bygget ut. Den samlede kapasiteten på 
sporene vil bli mer emn fordoblet som følge av separering av 
trafikken . Punktligheten vil bli betydelig bedret på begge spor, 
og togene på hurtigsporet vil kunne fremføres vesentlig raskere. 
Det nye sporet skal trafikkeres av regiontog til Sørlandet og 
Vestlandet. Inter City-tog og Gardermoen-tog. 

KOSTNADER 

Investeringene er bare grovt beregnet på det planstadiet utrednin­
gene nå befinner seg, og størrelsen varierer sterkt fra alternativ 
til alternativ . Med alle forbehold og i prisnivå 1993 ligger veg­
investeringene i størrelsen 1.5 - 2.5 milliarder kroner. mens 
prisen lor nytt dobbeltspor Skøyen - Asker har en prislapp på ~ 
milliarder Med andre ord representerer forslagene tilsammen • - 5 
milliarder kroner til infrastruktur på veg- og banesiden i Asker 
og Bzrum frem mot år 2010. Bn eventuell jernbanebetjening av 
Fornebu - området vil i tillegg komme på rundt O 8 milliarder 

3. FORSLAG TIL PROGRAM FOR KU FASE 2. 

Statens vegvesen. Oslo og Akershus har utarbeidet et forslag til 
progra m (or ko nsekve nsutredning fase 2 . Forslaget ligger vedlagt 
i s in he lhe t. (kfr. vedlegg 4 "Vegsysteme t i Vestkorridore n") . 

NSB har ~ sin del allerede startet opp med konsekvensutred-
ningpf f 2 . ettersom utbygging av nytt dobbeltspor er forutsatt 
' ll " ll Il'Hl\ f ~' l t I p~riodt> 1l 1')C1"7-2 001 iht Norsk J e rlloa qepl a n 1 99 4 - 97 . 
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NS8 vil komme med en anbefaling av trase ved årsskiftet 1994/95 . 
Det skal deretter utarbeides reguleringsplaner for de aktuelle 
parsellene. Trase for dobbeltsporet kan i så fall vedtas i 
kommunedelplanPIle vålen 1995 . 

Tiltakshaveren NS8 Bane Region Sør har utarbeidet et forslag til 
program for kons e kvensutredning fase 2. Også dette forslaget 
ligger y~lillIt i sin helhet , (kfr . y'ed~ "Nytt dohheltspor 
Skøyen - Asker") 

Samferdselssjefen viser til tiltakshavernes vedlagt~ forslag til 
programmer for konsekvensutredning fase 2, me n v il like vel 
framheve et par punkter i vegvesenets forsla J: 

Tiltakshaveren uttaler at det i den videre planprosessen vil være 
naturlig å utvikle nye l øsninger som på ulike delstrekninger 
kombinerer elementer fra de hovedløsnigner som er presenter t i 
konsekvensutredning fase 1 . Det foreslås eksempelvis at 
vegalternativene 81 (Fornebulinjenlog C E18/8ærumsveilinjenl 
vurderes i sammenheng med tunnellvariantene i alternativ 04 for å 
finne en optima l løslling mht kos t nader, miljø og etappevis 
utbygging. 

Det uttales også følgeilde vedr. kollektivtransport : Det er 
gjennomført omfattende transportanalyser for å vurdere ytterligere 
tiltak på veg - og kollektivsiden etter at referansealternativet er 
gjennomført i 1998 . Utredningene i fase 1 gir ikke godt nok 
grunnlag for en anbefaling av detaljerte tiltak for kollektivtra­
fikktilbud med buss og bane, og det foreslås at utredningene 
føres videre som en del av fase 2. 

4. SAMFERDSELSSJEFENS VURDERINGER 

4. 1 BEHANDLING I SL 

Stor - Oslo Lokaltrafikk A/S (SL) har i sin SL-styresak 31/94 
"Transpertutredning f or Vestkorridoren . " oppsummert sine 
kommentarer slik : 

MTransportutredning for vestkorridoren b,r videref,res . I Akershus 
er utbygging av nytt dobbeltspor viktig f,rst og fremst for 
bedring i regulariteten for buss og jernbane. Kollektivtrafikken 
har en stor andel arbeidsreisende . Regularitet er for disse 
trafikantene viktigere enn et par .inutter spart reisetid. Nytt 
dobbeltspor og bussfelt vil i denne sammenheng ha større betydning 
enn eventuelle baneforlengelser. 

Erfaringer fra ulike kollektivfors,k har gitt resultater som til 
dels avviker fra de resultatene som er framkommet i denne analysen . 
Fa ~ e 2 av utredningen bør sammenholde modellresultatene med praktis ­
ke erfaringer fra lignende tiltak. 

Kvaliteten i driftstilbudet bør kontrolleres slik at ulikheter i 
bl . a . ambisjonsnivJet hos dem som har lagt inn driftsoppleggene eli 
m'/11Cl'(> S, M 
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SLs administrasjon har ellers bl.a. merket seg at utbyggerne har 
tatt følgende forbehold i utsendelsen av dokumentet: 

"Utredningen gir ikke grunnlag for anbefalinger for tiltak i hele 
transportsystemet . Statens vegvesen og NSB mener at utredningene gir 
et godt grunnlag for anbefalinger av prinsippløsninger for veg og 
jernbane. " 

"Tiltakshaverne mener pJ bakgrunn av utredningene at det ikke er 
sterke bindinger mellom investeringer i veg og jernbane og eventuel -
le fremt idige baneforlengel ser . " 

SL - styret b e handl e t denne saken i sitt møte den 25. august 1994 . 
SL-styresak 31/94 ligger vedlagt, (se vedlegg 6) 

SL-styret fattet følgende vedtak : 

"SL-styret ser følgende konklusjoner og problemstillinger i 
Transportutredning for Vestkorridoren som de viktigste for 
SLs trafikk : 

l . Regulariteten i lokaltogtrafikken (orbed,' es ved eget 
dobbeltspor for lokaltrafikken. 

2 . Det mJ sikres god framkommelighet for buss på vegnettet 
langs [-18 og hovedvegnettet i Asker og Bærum. 

3 . For Fase 2 i utredningen ser SL styret det som svært 
viktig at følgende forhold vektlegges: 

_ Transportanalysen b,r inneholde sammenliknbare 
størrelser når det gjelder frekvens og driftstid 
for de ulike transportformene. 

_ Driftskostnader og driftsinntekter må klargjøres f,r 
valg av løsning gjøres . " 

I det videre utredningsarbeidet bør det tilstrebes 
J finne løsninger som kan bidra til J styrke 
kollektivandelen for trafikk som krysser bygrensen . 

4 . For J sikre en tilfredsstillende samordning av vei 
og bane, b,r det utarbeides en felles konsekvens ­
utredning også i fase 2." 

4.2 KOMMENTARER TIL BAKGRUNN OG SENTRALE FORUTSETNINGER 

Vegsy steme t i Vestkorridor en i dag er meget hardt trafikkbelastet, 
og rlet er tildels overbelastet i rushene . Tiltak bør iverksettes 
for å få til en trafikkavviklingskvalitet spe sielt på El8 som for 
det ""-'1 i q0 ~;t illll ,.'pgn o t r- p r- {)q pA andre IItbygdp h ovpdveger inn mot 
o~; 10 

En betydel ig a lld el av ko llekti v t rafikken avvikl e s nettopp på 
vegnettet. Det er derfor viktig å kunne bedre og sikre 
fremk o mmel igho t o n f o r hu ss trafikken i fremtiden. ikke minst i 
I 11:'; !t1 i ' \ P ll r, -tJ 



,5 'No 

Tilsvarende er jernbanesystemet i Vestkorridoren i dag over ­
lastet, spesielt i rushtiden. Samferdselssjefen har merket seg at 
NSBs uttalte beh()v for nytt dobbeltspor på strekningen Asker -
Oslo primært er!:>egrunnet ut fra regionale og nasjonale problemer 
og behov på jen'.banen. og ~ ut fra lokaltrafikken på selve 
strekningen . Sa~tidig synes det opplagt at lokaltogtrafikken i 
Oslo og Akersh'js vil nyte godt aven separering av hurtige og 
langsomme tog som først kan oppnås ved bygging av et dobbeltspor. 
Et nytt dobbeltspor vil medføre langt bedre punktlighet for 
nærtrafikktogene . Økt sporkapasitet vil senere kunne muliggjøre 
frekvensøkninger på lokaltogsiden. noe det ikke er kapasitet til 
idag . 

Samferdselssjefen vil i denne sammenheng vise til fylkesutvalgets 
uttalelse i sak 134/92 "Melding og utredningsprogram fra NSB om 
Ringeriksbanen . Høringsuttalelse . ". behandlet den 15 . 9.1992 . Det 
heter her bl.a .: 

" 1. Fylkesutvalget ser positivt på NSB's planer om bygging aven 
Ringeriksbane. Dette tiltaket vil, sammen med andre planlagte 
jernbaneprosjekter, gi mulighet for utvikling av et effektivt 
kollektivtilbud I hovedstadsområdet, og bidra til et mer 
miljøvennlig utbyggingsmønster. 

2 . 1 tillegg til det foreslåtte utredningsprogram.et ber 
fylkesutvalget om at følgende tema og problemstillinger blir 
utredet: 

- NSB bør vurdere hvordan en fra.tidig Ringeriksbane kan 
tilpasses kol'ektivter.ina'en i Sandvika for å sikre gode 
omstigningsmuligheter for reisende mellom tog, buss og bil. 

- NSB bør analysere nærmere virkningene de ulike 
trasealternativene for Ringeriksbanen har for både de 
regionale og lokale reiser i hele Vestregionen." 

Samferdselssjefen vil vider påpeke at flyttingen av hovedfly­
plassen til Gardermoen vil føre til endret reisemønster for fly­
passasjerene og ansatte tilknyttet flyplassen. Men uansett vil det 
for nærings- og bosettingsstrukt~ren i Vestr~gionen være viktig 
med gode kommunikasjoner mellom Akershus Ve$t og Gardermoen . . 

Gode ogFeffektive helhetsløsninger for transportsystemet i Vest-
korridoren inkluderer som tiltakshaverne også påpeker 
løsninger som gir høyest mulig trafikksikkerhet, tar tilstrekke­
lige miljøhensyn og gir en smidig trafikkavvikling. I dette ligger 
også ønsket om en høyest mulig andel av de reisende på kollektive 
transportmidler, som er i tråd med uttalte politiske målsettinger. 
I denne sammenheng er det interessant å se de beregnete effekter 
av de såkalte politiske virkemidler, som kan legge til rette for 
overgang til økt kollektivtransport, men som vil påføre Akershus 
fylkeSkommune/SL betydelige økte driftsQtgifter/subsidier til 
kollektivtrafikken bl.a . p . g . a. økt ressursbruk i rushtiden . 

Samferdselssjefen er også opptatt av at etterbruken av Fornebu ­
l a ndet snarest mulig blir avklaret . Fornebu antas utvikl e t til et 
områd e med boliger og arbeidsplasser hver for ca. 10 . 000 menllesker 
innen år 2010 . Det synes åpenbart at etterbruken Fornebu vil 
være s vært viktig for utformingen av det fremtidi· ransport-
~ys t em i Vestkorridore n . 

lb 
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4.3 . KOMMENTARER TIL DE VIKTIGSTE RESULTATER VEDR. KOLLEKTIV­
TRAFIKKEN 

Samferdselssjefen vil spesielt fremheve følgende viktige 
resultater fra transportanalysen : 

• En sterk forbedring av kollektivtilbudet alene (jernbane, 
forstadsbane og buss) vil ikke endre rollefordelingen mellom 
bil - og kollektivtrafikk i vesentlig grad. Dette bekrefter 
tidligere analyser som viser at man ikke kan oppnå en vesentlig 
høY 0 re kollektivtrafikkandel ved å ensidig satse på kun tiltak 
for kollektivtrafikken . 

Samferdselssjefen vil i denne sammenheng vise til fylkestingets 
vedtak i sak 1/94 "Transportplan for Oslo og Akershus -
Behandling av sluttrapporten" . hvor det bl . a heter : 

"I . Samferdsels - og Miljøverndepartementet har gjennom sitt 
initiativ til igangsetting av transportplanarbeidet i de 
10 største byomrJdene i Norge satt søkelyset pA trafikk ­
og miljøspørsmJI pJ en konstruktiv mJte . 

-~ 

Analysen av de tre obligatoriske framtidsbildene under­
støtter planarbeid i Oslo og Akershus hvor det er dokumentert 
et stort behov for et sterkere statlig engasjement både p~ 
investerings- og driftssiden dersom de tilsiktede m;ljø - og 
trafikkmessige mål skal oppnås. Potensialet for flere 
kollektivreisende er stort, og den betydelige positive 
nytteeffekten både samfunns- og bedrifts,kono.isk bør derfor 
gjenspeiles i de ,kono.iske ra.mene til drifts- og 
investeringstiltak på samferdselssektoren i Oslo og 
Akershus - regionen . 

2 . Akershus fylkeskommune har i de senere år hatt landets 
høyeste egendekning av faktiske utgifter til samferdsels­
formål. dette skyldes primært subsidiering av 
kollektivtrafikken for å gi trafikantene et tilfreds­
stillende tilbud i rushtiden. Rushtidstoppene i Akershus 
er meget markante og leder til svært dårlig utnyttelse 
av vognparken over døgnet. En høy kollektivandel i rush­
tiden bidrar til betydelige positive virkninger både 
trafikk- og miljømessig. På denne bakgrunn b,r Akershus 
fylkeskommune få fullt storbytillegg ved beregningen av det 
statlige rammetilskudd til samferdselsformål i fylkes-
kommunene . 

S.Analysen viser at for å nå de miljøpolitiske mål med høyere 
kol'ektivtrafikkandel enn i dag, så er det nødvendig .ed en 
ytterligere satsing på et godt utbygget kollektivtrafikk­
system kombinert med restriksjoner/økte kostnader på person­
bilbruk. Fylkestinget vil i den forbindelse påpeke at flere 
av de sentrale virkiemidlene tilknyttet kostnadene for 
personbi/bruk og næringslivets transporter bestemmes av de 
~entrdle myndigheter ." 

-
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• Referansealternativets "vedtatte" forbedringer i perioden 1994 -
98 gir svært god effekt sett i forhold til dagens kollektiv­
system . Samferdselssjefen har merket seg at tiltakene som gir 
denne standardhevingen i hovedsak er endringer i driftsopplegg 
på jernbane og forstadbaner ~ vesentlige investeringer i 
infastrukturen . Referansealternativet gir m. a.o et svært 
godt kollektivtrafikktilbud i Vestkorridoren . 

• Et nytt dobbeltspor inkluderer omlegging av bussruter med 
mating og overgang fra matebuss til bane. Dette vil gi en del 
reiserelasjoner i Bærum og mellom Bærum og Oslo økt reisetid for 
kollektivtrafikanter. En forbedring av detLe påtenkte, fremtidige 
matebuss-systemkonseptet bør utredes nærmere i KU fase 2 . 

• Den største endring i rollefordelingen ved bygging av 
dobbelt -spor er overføring av trafikk fra buss til bane . Det er 
beregnet at antall reisende med NSB øker med 6000 - 11 000 over 
bygrensen. Dobbelt-sporet gir kun en liten økning av koll e k ­
tivtrafikk i forhold til privatbiltrafikk. Endret rolle ­
fordeling gir imidlertid endringer i de økonomiske 
driftsbetingelser . Dette vil innebære at Akershus fylkeskommune 
får et økt årlig tilskuddsbehov til kollektivtrafikken som 
ligger i størrelsesorden 50-100 mill. kroner p.g.a. økt ressurs­
innsats primært i rushtiden, men allikevel positive virkninger 
trafikk - og miljømessig (kfr. vedtak i fylkestingssak 1/94.pkt 2) . 

• Utbygging av Ringeriksbanen med avgrening fra nytt dobbel spor 
ved Sandvika gir ingen vesentlig økning av kollektivandel for 
nærtrafikken. Samferdselssjefen mener det gjennom Vestutred ­
ningen er synliggjort/bekreftet at Ringeriksbanen bør avgrenes 
fra Sandvika, med stopp på Rykkinn. ' Samferdselssjefen viser også 
her til fylkesutvalgets vedtak i sak 134/92, som er referert 
ovenfor. 

l, å . Etablering av nyet dobbelspor med s~opp p Lysaker glr øket 
kollektivandel og trafikantnytte ~T nærtrafikken i forhold til 
stopp bare på Asker - Sandvika - Skøyen. 

• D~t er viktig med en snarlig aVklaring av. etterbruken av 
Forn~pu. Analyseresultatene vedr . . ForneQ\l~.tiser at utformingen 
av kollektivtilbudet/ - systemet ~ ~om s~al~5ene Fornebu er svært 
vanskelig før bolig - og næringsstrukturen ef fastsatt . 

De alternative Fornebu - løsningene gir tildels svært forskjellige 
konsekvenser for økonomi/finansiering av kollektivtilbudet . 
Det er viktig å synliggjøre slike konsekvenser bedre i fase 2 . 
Samferdselssjefen vil i denne forbindelse også vise til at man 
sammen med NSB og AlS Oslo Sporveier er i ferd med å avslutte en 
forstudie om en mulig bybane Fornebu - Oslo sentrum . 

• Analysene av alternative bussystemer viser at bussen har en 
meget v j ktig rolle i dekningen av det kollektive transport ­
bellovet i Vestkorr i doren . Systemene med økt satsing på buss kan 
gi gode effekter f o r kollektivandel og trafikantnytte. 
Sussystemer krever ikke store investeringer i infrastuktur i 
t r an s portkorridoren, dersom vegsystemet har framkommeli g het til 
A gi bussene en tilfredsstillende avvikling . 

/g 
~ 

• Det er vurdert et kollektivsystem med forlengelse av Kolsåsbanen 
til Rykkinn, østeråsbanen til Bekkestua og videre til Sandvika, 
samt bybanebetjening til Fornebu. En forlengelse av Kolsåsbanen 
til Rykkinn bør vurderes i forhold til Ringeriksbanens trase­
føring via Rykkinn og Sandvika. Samferdselssjefen vil i denne 
sammenheng vise til sitt brev til Statens vegvesen Akershus av 
08.11 . 1993 , som omhandler tilskudd til pendeldrift/banedrift i 
Bærum kommune samt fremtidig bruk av banesystemene i 
Vestregionen, og hvor det bl . a . heter: 

"Ut i fra det materiale samferdselssjefen har til disposisjon 
framgår det ikke hvordan fordelingen av driftskostnadene ved 
pendeldrift vil være mellom Akershus og Oslo eller mellom de 
forskjellige banene i vest. Samferdselssjefen ønsker derfor å 
presisere at driftsmessige innsparinger ved pendeldrfften også 
må f,re til tilsvarende reduksjon i Akershus' tilskudd til Oslo 
for Bærumsdelen av banedriften. 

Driftsformen på strekningen Jar - Bekkestua - Kolsås må 
behandles i Akershus før gjennomføring. Her er det snakk om 
betydelige endringer; forhold til dagens system uten at de 
økonomiske konsekvenser for samferdselsbudsjettene i Akershus 
er klarlagt og vedtatt. Det b,r settes i gang en beslutnings­
prosess for å få fattet de n'dvendige vedtak. Det er ,nskelig å 
ha grunnlagsdata fra vestutredningen som støtte i denne 
prosessen ." 

Sistnevnte problemstilling er også drøftet i AS Oslo sporveier, 
som i sitt styremøte nr 11/93 bl . a. fattet følgende vedtak i sak 
06/93 "Planlegging av T - banens videre utbygging til full 
pendeldrift" : 

"4 . Investering; eventuell utbygging av Kols~sbanen for ,kt 
kapasitet, hastighet og ko.fort for reiser mel'om Akershus 
og Oslo, må avklares .ed Akeshus fylke og staten. Tilskudd 
til driften må ogsA avklares" . 

4.4 KOMMENTARER TIL RESULTATENE VEDR. HOVEDVEGSYSTEMER 

Samferdselssjefen har merket seg at utbygging av vegnettet ikke 
gir vesentlig endring i rollefordelingen mellom veg- og kollektiv­
trafikk i Vestkorridoren . Det er bare ubetydelige forskjeller 
mellom de ulike systemløsn i ngene på vegsiden . 

4.5 KOMMENTARER TIL DE POLITISKE VIRKEMIDLER 

Transpor tanalysen er gjennomført med utgangspunkt i at kostnads ­
nivået mellom bil - og kollektivtrafikk er som i dag . Det er 
imidlertid utført følsomhetsanalyser hvor kjørekostnader, 
bompengesatser. parkeringstilbud er endret for å se hvilke utslag 
dette gir mht . rollefordelingen i Vestkorridoren. I tillegg er det 
analysert hvilke end r ing e n bedret/samordnet areal- og 
transportplanl e gging g i r mht . antall kollektivre isende . 

Samferdselssjefen finner det meget interessant at resultatene 
"i s r>t' ;)t d'? sAka lte poli t i ske virkemidler er mer effektive i 
f H I I" lrI t il l ftl l e f olde li wY' J1 me ll om hil - ,' ko llekti v trafikk e nn den -~ 
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foreslåtte infrastrukturutbyggingen i veg og bane . En sterk 
endring av prisforholdet mellom bil- og kollekti~trafikk gir de 
største utslagene, men påfører til gjengjeld Akeshus fylkes­
kommune/SL økte subsidier p . g . a økt ressursinnsats i rushtiden . 

4.6 KOMMENTARER TIL DE BEREGNETE SAMFUNNSMESSIGE VIRKNINGER 

Samferdselssjefen har nedenfor satt inn f i gur 6.2-2 fra "stor bok" 
som v iser transportnytten (i mill . kr . pr. år) i forhold til 
referansealternativet, for kollektivtrafikk. Figuren illusterer 
samferdselssjefens hovedpoeng, som ~edrører le store endringer i 
de økonomiske rammebetingelser i form av økte subsidier for bl . a . 
Akeshus fylkeskommune/SL 

:: ~ ,'~ ' .-~ .• ~c!-
" :I li. J! '" li ,;; .x .. I .. f .. 

a l,.,.tt ·J" .... II~ 
Ol .... 
.r.u.c<>._ .... r.'" 
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Samferdsselsjefen ~il i denne sammenheng v i se ti l t i ltakshavernEs 
betrak~?inger vedrørende dette spørsmålet : 

"Ansl.gene p~ en~ringer i driftskostnader for kollekti v ­
selskapene er basert på tids - og distanseavhengige 
kostnader knyttet til ruteoppleggene ; de Ulike 
systemalternativene. Kostnadene er basert på opplysninger 
innhentet 'ra selskapene. Investeringer i rullende materiell 
(togsett. busser, mm) er ivaretatt gjennom kapitalkostnader 
knyttet til drift av kOllektivtransporten og inngår; de 
beregnete driftskostnadene for 2010." 

De økte netto driftskostnader vil medføre økt Rubsidienivå p . g . a . 
økt ressursbruk i rushtiden og en dårlig utnyttelse utenom ru s h ­
tiden. Transportplanen for Oslo og Akershus påviste det samme 
misforholdet me llom økte infrastrukturinvesteringer og økte 
driftsutgifter til kollektivtrafikken i Oslo og Akershus . Øk te 
driftsutgifter til kollektivtrafikken må også kompenseres av 
staten ut i fra en gunstig miljømessig utvikling . Dette var bl . a . 
bakgrunnen for fylkestingets vedtak i pkt . 2 ved sluttbe handlinge n 
a v Transportpl a nen fo r Oslo og Akershus, som påpekør a t Ake rshus 
f~lk es kommu ne bør få " f ullt s t o rby t ill egg" ~ed b E ningAn A~ det 

;2.0 -rr-

statlige rammetilskudd til samferdselsformål til fylkeskommunene, 
kfr . ovenfor . 

I'J. 
O 

Samferdselssjefen kan også vise til at fylkesordføreren i brev til 
Stortingets Samferdselskomite og Stortingets Kommunal- og miljø ­
komite av 5 . mai 1994 ber om at det tas initiativ til å endre 
dagens tilskuddsregler ved å utvikle et "miljøkriterium" for bedre 
å dekke opp ovennevnte problemstillinger i storbyregi oner . 

4.7 VURDERING AV ANBEFALTE LØSNINGER FOR VEG OG JERNBANE 

Samferdselssjefen slutter seg til tiltakshavernes anbefalte 
prinsippløsninger for veg og jernbane og anbefaler at det arbeides 
videre med en vidererøring av to hovedalternativ på vegsiden: det 
såkalte Bl "Fornebu-linjen" og C "E18/Bærumsveilinjen". I likhet 
med tiltakshaverne synes samferdselssjefen at det er lite ønskelig 
med en så lang sammenhengende tunnel for E1B som det blir i 
altarnativ Bl . Det anbefales derfor at en i neste fase a v utred ­
ningsarbeidet vu r derer alternativene B og C i sammenheng med andre 
tunnelvarianter . Dette er nødvendig for å finne den best mulige 
løsning med hensyn til kostnader og miljø . Det er dessutelI v iktig 
å legge til rette for etappevis utbygging . 

En utbygging av El8 etter prinsippene i alternativ B gir mulighet 
for en "nedbygging" av dagens tras6 til en hovedveg i nærings­
korridoren mellom Blommenholm/Hø~ik og Vzkerøkrysset . Med nedbyg­
ging menes en 4-felts veg med plankryss og redusert hastighet 
til 60 km/to 

Uten en differensiering av vegnettet vil det ~ære vanskelig A løse 
de problemer en opplever langs El8 i dag. Og uten en slik helhet­
lig oppbygging av ~egsystemet vil det være vanskelig å videreut­
vikle næringskorridoren gjennom Bærum . Dette må analyseres 
nærmere i fase 2 . 

For å kunne avvikle det meste av trafikken på hovedvegene er det 
også nødvendig at man forbedrer det ø~rige vegnett utenfor E18 . 
Det kreves imidlertid videre utredninger for å kunne komme med 
endelige anbefalinger om løsninger for disse deler av vegnettet i 
Vestkorridoren . 

I likhe t med NSB anbefaler samferdselssjefen at det arbeides 
videre med løsninger som forutsetter at det nye dobbelt-sporet for 
fjerntog har stasjon og stopp i Asker, Sandvika, Lysaker og 
Skøyen, (stasjonsmønster HI . Disse stasjonene blir da betjent av 
alle fire spor . 

Lokalsporet vil følge dagens trase og stasjonsmønster og det bør 
legges til rette for lokaltogbetjening av Fornebu-området, med 
ytterligere dobbelt lokals por mellom Høvik og Lysaker, når området 
blir bygget ut . 

Samferdse lssjefen vil imidlertid vise til den nevnte usikkerhets­
fakto r en n~t ett e rbruken av Fornebu . Samferdselssjefen er også 
kjent med at man fra admini s trativt hold i Oslo og Bærum kommuner 
har et ønske om å utrede alternativet J4 "Fornebu Nord 4 spor" 
': ider~ i fitte fas e d': arbe idet . Samferdselssjefen støtter denne 
8ppfo ldr Il Ell slik a ll i\ l !' se foru t s et t er imidle rt id en ': iss 
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avklaring av fremtidig arealbruk i området, både mht bolig- og 
næringsstruktur . 

Samferdselssjp.fen er viderp. kjent med at NBDS (Nesoddbåtene) nylig 
har foreslått utprøving aven ny hurtigbåtrute mellom Slemmestad 
(i Buskerud), Nesoddtangen og Oslo. Båtselskapet viser til Vest­
utredningen og påpeker at sjøtransport kan være et alternativ for 
visse trafikantgrupper. Det bør vurderes nærmere hvilket poten ­
siale som ligger her, f . eks. i en hurtigbåtrute fra Hurum/ 
Slenmestad til Oslo. 

4.8 SAMFERDSELSSJEFENS kOMMENTAR TIL PROGRAMFORSLAG FOR kU FASE 2 

Samferdselssjefen vil med tillegg av de kommentarer som er 
avgitt ovenfor vise til tiltakshavernes respektive program -
forslag for KU fase 2 . 

Det er viktig at alle påtenkte utbyggingsprosjekter, f . eks. lokal ­
togbetjening av Fornebu, Ringeriksbanen og utvidelse av Oslo­
tunnelen vurderes i helhetlig plansammenheng. 

Samferdselssjefen anbefaler at NSB og Vegvesenet også i fase 2 
på samme måte som i fase l samordner sitt analysearbeid og 
utarbeider en felles rapport. Dette er viktig for å få en 
helhetlig vurdering av fremtidig transportsystem i Vestkorridoren . 

De store investeringene som er foreslått vil direkte og indirekte 
gi meget betydelige endringer i subsidieringsnivå/tilskuddsnivå 
for AFK/SL. Akershus fylkeskommune vil eksempelvis få store 
endringer. i tilskuddsbehovet til kollektivtrafikken, som vil k~nne 
øke med opp mot 100 mill . kroner årlig, avhengig av hvilke 
alternativ som velges . 

Samferdselssjefen kan ikke se hvordan Akershus fylkeskommune 
eksempelvis vil kunne finansiere et slikt øket tilskuddsbehov, med 
mindre overføringsodningene/inntektssystemet fra Staten også 
endres. 

De betydelige endringene i driftstilkuddene i kollektivtrafikken 
bør eksempelvis medføre at Akershus fylkeskommune får "fullt 
storbytillegg" for å kunne dekke inn et økt tilskuddsbehov som vil 
følge av det nye driftsopplegget/kollektivtilbudet . 

22.. 
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5. INNSTILLING 

Samferdselssjefen vil på bakgrunn av det foranstående innstille 
følgende : 

I. 

2 . 

3. 

4 . 

Samferdselsstyret gir sin tilslutning til 
vegvesenets anbefaling om en videreføring av 
hovedalternativene Bl "Fornebu-linjen" og C 
"EI8/Bærumsveilinjen". Det er lite ønskelig 
med en så lang sammenhengende tunnel for E18 
som vist i alternativ Bl. Samferdselsstyret 
anbefaler derfor at en i fase 2 vurderer 
alternativ B og ( i sammenheng med tunnel­
variantene i 04. Dette er nødvendig for å 
finne en optimal l.sning mht kostnader, miljø 
og etappevis utbygging. 

Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs 
prinsipielle anbefaling om at et nytt dobbeltspor 
har stasjon i Asker, Sandvika. Lysaker og Skøyen. 
Disse stasjoner blir da i alt betjent av 4 spor. 
Lokaltogsporet bør følge dagens trase og stasjons ­
mønster. I tillegg bør det legges til rette for 
lokaltogbetjening av Fornebu - området, når markedet 
ligger til rette for det. Samferdselsstyret ber 
likevel om at alternativet J4 "Fornebu Nord 4 spor" 
blir med i det videre utredningsarbeidet i fase 2, 
slik Oslo og Bærum kommuner sterkt har ønsket. 

p 

~ 
Samferdselsstyret vil pekeVat de store 
investeringene som er foreslått. vil gi betydelige 
endringer i dagens økonomiske rammebetingelser 
for driften av kollektivtrafikken i Vestregionen . 
Dette vil medf.re ,kt subsidiebehov for NSB og 
Akershus fylkeskommune/Sl p.g . a. økt ressursbruk i 
rushtiden og dårlig utnyttelse av vognparken over 
døgnet. Samferdselsstyret kan ikke se hvordan 
Akershus Fylkeskommune vil kunne finansiere et 
slikt .kt tilskuddsbehov, dersom ikke overførings­
ordningene/ inntektssystemet fra Staten også endres: 

Samferdselsstyret mener at etterbruken av Fornebu 
må avklares mht bo1ig- og næringsstruktur i fase 2 
slik at arbeidet med en eventuell banetilknytning 
kan konkretiseres og ana1yseres nærmere. 

5. Samferdselsstyret mener konsekvensutredningene 
fase 2 bør samordnes s1ik at man får en helhetlig 
vurdering av et fremtidig veg - og banesystem i 
Vestregionen . 

...................................................••• 
Os lo, den 31. august 1994 

I () I1I [ . r. ran q II i s t 
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TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN 
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26.08 . 1994 

Det vises til Deres brev av 06.07 . 94 vedlagt planutkast, fase l . 

Fylkeskommunens har ansvaret for 11 videregående skoler i vest­
regionen. Det er vanskelig ut fra det tilsendte materialet å fast­
slå hvilke konsekvenser utbyggingsplanene vil kunne f~ for den 
enkelte av disse . 

vi vil derfor begrense omtalen til en del generelle forhold som kan 
berøre skolene ved større anleggsarbeider. Utdanningsdirektøren ber 
om at disse hensynene ivaretas i det videre arbeidet: 

l) Avhengig av nærheten til skolene, vil trasevalget kunne medføre 
store ulemper i form av støy/vibrasjoner og forurensninger . Dette 
kan også være et resultat av selve anleggsarbeidet . 

2) Det er likeledes svært viktig at den videre planleggingen tar 
hensyn til trafikksikkerheten for elever på vei til/fra skolen. 

Utdanningsdirektøren må vurdere planene på nytt når et mer detal­
jert utkast til konsekvensutredning i fase 2 foreligger. 

~II~ ,-r AlttLh,( Lu"'V1~mo 
I~ Naf~tad LJfti~g~mo 

Utdanningsdirektør 

(lnternkopi: UBNL, UKJB) 

v~d---
Dag Eriksen 

HELSE- OG SOSIALDIREKTØREN I AKER~S~ VeJ1ajll 3 
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HELSE- OG SOSIALDIREKTØREN 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 

Nye tranportløsninger for Vestkorridoren berører et stort 
antall personer. Det dreier seq om avvikling av det anta­
gelig største transportvolumet i landet. Transportav­
viklingen skjer i tettbebygget område med sjeldne estetis ­
ke kvaliteter og med nær tilknytning til strandlinjen. 
Hvordan de samlede transportløsninger organiseres for 
dette området vil ha betydning for et stort antall mennes­
kers fysiske og psykiske helse. 

Helse- og sosialdirektøren ser problemkomplekset som 
todelt: For det første gjelder det tekniske løsninger so. 
tras6valg, deres utforming og øvrige tiltak i det fysiske 
miljø. For det andre gjelder det bvilke politiske virke­
midler som kan tas i bruk for å kanalisere trafikk over 
til transportforaer som tar hensyn både til ulykkesrisiko, 
forurensning og estetikk. Utredningen er særdeles grundig 
på bekriveise av de fysiske tiltak og konsekvensberegnin­
ger knyttet til de ulike valg. Politiske virkemidler er sA 
vidt nevnt i pkt. 3.5, og dreier soa kun om tiltak i for­
bindelse med persontrafikk. Gods- og tungtranport nevnes 
ikke i denne sammenheng. Det er åpenbart at det finnes 
virkemidler som kan kanalisere tranportvolum - bAde for 
person- og godstranport - fra vei til bane. økonomiske 
tiltak er antagelig det mest effektive i sA mAte. 

Oslo-området er ellers preget av store transportkorridorer 
langs sjøen. Dette ødelegger omrAder av sjelden · estetisk 
verdi, og reduserer omrAdene som de rekreasjonsområder de 
ellers kunne vært. GjennomfartsArer bør legges i god 
avstand og fysisk atskilt fra tettbebygde o.rAder og ta 
større ben syn til uterommets estetiske kvaliteter. Bn 
rekke smAsteder i landet har fAtt gjenno.fartstrafikken 
lagt i tunneler, broer og skjermede tras6er i god avstand 
fra tettbebygelsen. Oslo har omsider fAtt 8in tunnel, sa. 
igjen sikrer byen og dens innbyggere kontakt .ed ajøeD og 
områder av stor rekreasjonø.essig verdi, i tillegg til å 
redusere forurensning og ulykkesfrekvens. 

Transportutredningen for Vestkorridoren bør i større grad 
trekke opp et perspektiv utfra hensynet til lokal.iliøet 
som skal leve med den enorme gjennomfartstrafikken. 

Det bøt ikke legges opp til at de berørte lokalmiljøer 
skal få utvidelser av eksisterende dagsoner i tillegg til 
nye dagstrekninger midt i tettbebygde omrAder. 

Eksisterende transportkorridorer er til stor ulempe alle­
rede i dag. ~fuogerer som en effektiv barri6re imot 
sjøen og den6~liteter, og forurensningsproblematikken 
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vil i fremti~~n trolig kunne vise seg A være alvorligere 
enn hittil antatt. 

Utfra et belse- og sosialfaglig perspektiv ber trafikkorl ­
dorer av denne størrelse legges fullstendig atskilt fra 
tettbebygde omrAder. I praksis innebærer det for dette 
konkrete o_rAde mest mulig bruk av tunnel - bAde for veier 
og skinnegående transport. 
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Konsekvensutredning ra~c I og progranl fur "~uusel{ vcnsutrt~dllillg fase Il 

"AKERSHUS , . nr n-NMDft 

Sammendrag og konklusjon: 

Konsekvensuuedningen er omfattende og godt presentert Den synes imid­
lertid ikke å ha avklaret de forhold som var forutsatt i fase l. Spesielt gjel­
der dette avhengigheter mellom vei. bane og deres gjensidige forhold til 
kulturmiljø og arealbruk. Vi kan derfor ikke se at utredningsplikten er opp­
fylt. Hvorvidt videre utredning kan skje i fase 2. avhenger av om prosessen 
kan ivareta slik overordnet avklaring. 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

. .;. 

. -.r--.... · .. - _··· 

Vi vil formulere følgende målsettinger for valg av traseer for vei og bane: 

l . Kulturminner og kulturmiljø av av nasjonal verdi må ikke ødelegges. 
2. Verdifulle kulturmiljø som har blitt ødelagt av senere tids utvikling 

bør i den grad det er mulig utbedres. 

Som en følge av dette: 

3. Planleggingen av vei og bane må ta sikte ~ å samordne behovene 
for bedret fremkommelighet med tiltak for reparasjon og forbedring 
av miljø og arealbruk. Vei og bane følger i prinsippet samme korri-

Side 2 
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dor. Det bør tilstrebes løsninger som ikke fordobler traaseenes barri­
ere- og støyulemper. Planleggingen bør ta utgangspunkt i konkrete 
miljømål, for eksempel mål for maksimal støybelastning i boligom­
rådene. 

Det medfører: 

4. Videre planJegging(kommunedelplan) og konsekvensutredning (fase 
il) mi skje samlet for vei, jernbane og tilliggende arealer, og ikke 
som foreslitt i separate prosesser. Ved knutepunkt som Blommen­
holm. Høvik, Stabekk og Lysaker må f.eks planene samordnes med 
kommunedelplaner for lokalområdet der dette er aktuell planfonn. 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

. :-! " . ':' ': _ . • : . r. "':" . :.: • • '; -: -..:. . .... :"" ~ 

Ved /firing av vei og ~ ; lunnel eller kulven vil man kunne gjenskape og 
nyskllpe hisloriske senterområder. slruJaurer og miljøer. som Høvik s~n­
trIon, HøviJcveienlSarbUlloliveien og tilhørende bygningsmiljøer 

Ttl de konkrete prinsippløsningene i konsekvensutredningsrapponen vil vi 
bemerke: 

6. For utvidelse av kapasiteten pi El8 anbefales traseer etter El8lBæ­
rumsveilinjen. Det er eD forutsetning at det utarbeides alternative 
løsninger for utforming av vei og omgivelser som tar hensyn til kul-

VestkDnidoren 1 - fylkeskulturljefen 
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Spesielt verneverdige områder krever at det legges spesiell vekt på miljøfor­
bedringer. Vi savner en utredning av større sammenhengende miljøer med 
høy kulturhistorisk, landskapsmessig eller arkitektonisk verdi. 

5. Kulturmiljøet pi Høvik mellom Gamle Drammensvei og ned til sjø­
en har fonsatt høyt kulturhistorisk innhold. til tross for at trafikken 
har påført miljøet vesentlige skader. Bygningsmiljøet på Blommen­
holm mellom Gamle Drammensvei og sjøen inneholder fonsatt 
vesentlige arkitektoniske og landskapsestetiske verdier til tross for 
motorveien. 

Side 3 

tunniljøet på strekningen, ved valg av tunnel eller overbygd kulven 
der miljø- og arealinteressene tilsier det. 

7. Gjennom Asker anbefales indre linje for høyhastighetsbanen. 

En delområder eller objekter av nasjonal og regional interesse trues av 
enkelte av de berørte alternativene. Om disse planene blir fulgt opp i den 
videre planleggingen, vil fylkeskultursjefen måtte fremme forslag om innsi­
gelse. Det gjelder: 

8. Veiutbygging som vil forringe kultunniljøet på eiendommene 
Munkebillen og Polhøgda. Kultunniljøet er av nasjonal interesse. 

9. Eventuell utvidelse av motorveien inn mot Høvik kirlce. 
10. Apen dagtunnel for jernbanen som berører Høvik hovedgård (bebyg­

gelsen og parken) og Villa Solaris (bebyggelsen og del av parken). 
Anleggene er av nasjonal interesse. 

11. Trasevalg for diagonal Engervannet - Avløs med tunnel må ikke for­
ringe kultunniljøet ved Løkeberg hvor bygningene er fredet 

12. Bispeveien fra Jar til Krokskogen kan bli berørt av ny Vollsvei sydo­
ver fra Jar. Den er beskrevet av biskop Nils Jønsson i 1594, og er av 
nasjonal interesse . 

Forøvrig: 

13. Apen daglinje for jernbanen mellom Høvik og Lysaker vil føre til 
store ulemper for kulturmiljøet og for boligmiljøet For høyhastig­
hetsbanen anbefales en av tunnelalternativene. 

Det vil være naturlig at fylkeskonservator bidrar sammen med 
Riksantikvaren til i formulere programpunkter for utredning av miljøkonse­
kvenser i fase Il når den videre prosess er mer avklaret. 
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Med vennlig hilsen 
for fylkeskultursjefen 

L'~.~~~~~ 
VV'fylkeskonservator SIV.~kb4 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

Bakgrunn 

Saken gjelder konsekvensutredning av to store, parallelle tiltak i ttanspon­
sysaemet mellom Oslo og Asker, den ~te Vestkorridoren. Det omfatter 
NSB's planer om nytt dobbelIspor, og Statens Vegvesens planer om opprus­
ting av bovedveisystemet. Begge oppgaver er i h~vedsak begrunn~t i kapa­
sitets- og avviklingsproblemer. Planene skal forehgge som regulenngspla­
ner i perioden 1995 - 2000, mens utbyggingen vil kunne strekke seg fra ca 
1997 til godt inn i neste irtusen. 

Planleaging og utredning a v E 18 har pågått over en lengre periode. Det er 
imidlertid nytt og positivt at transponsystemet søkes vurden samlet, blant 
annet Ul ifra rikspolitiske retningslinjer for areal og ttanspon. Arealsiden er 
ogd berørt i utredningen, om enn i beskjeden utstrekning. 

Fylkeskultursjefen skal vurdere utredningen av tiltakenes direkt~ og indi­
rekte virkninger for landskap. ktdturmiljø og kultunrunner, og gl anbefa­
linger til den videre planleggingen. 

Alle kulturminner er en ikke fornybar ressurs for det lokalmiljøet der de lig­
ger. Det må være en forutsetning at ulemper i ~en grad det er mulig reduse­
res gjennom aktiv planlegging av tiltak og omgIvelser, og at det satses på 
avbøtende tiltak der konflikter er uunngåelig. De fteste av disse probleme­
ne må løses gjennom reguleringsplanarbeidet 

Ved behandlingen av konsekvensutredningen har vi lagt vekt på å evaluere 
verneverdier, og, ved enkelte miljøer, gi tilleggsopplysninger der dette er 
nødvendig for å synliggjøre sammenhenger og historisk utvikling. 

VeltkDrridoren 1 - fylbskultursjeP.D 

~ 
Riksantikvaren 
Oldsaksamlingen 
Statens vegvesen Akershus, 
NSB Konsernstab Stracegi, 

Grindaker AS, 

Vi a Nova, 

Bærum kommune, 
Bygnings- og reguleringsvesenet 
kultursjefen 

Asker kommune, 
Reguleringsjefen 
kultursjefen 

Planavdelingen, her 
Fylkesmannens miljøvernavdeling 

Saksbehandlere: 

Kari Bjerke Anderssen, kulturvernkonsulent, 

Dagfinn Eckhoff, siv.ark, 

Tom Haraldsen, arkeolog, 

P.b. 6166 Dep, 0034 Oslo 
P.b. 1162 Sentrum, 0101 
Oslo 
Norrnannsgt. 47, 0665 
Oslo 
Slependvn. 48. 1312 
Slependen 

direkte innvalg 
tlf. 220551' 
direkte inn ~ 
tlf. 22 05 5444 
direkte innvalg 
tlf. 22 05 54 52 
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Transportsystem og kulturmiljø i historisk per­
spektiv 

Både jernbanen og Drammensveien har væn vesentlige for utviklingen 
utformingen av kulturmiljøet i den aktuelle sonen så lenge de har eksistet L. 

Opprinnelig var de miljøets livsnerve, dannet grunnlag for sonens nærings­
liv og bosetting. Transportårenes og særlig veiens arealkra~, s~en og bar­
riere-effekten har i de senere årene fått den stikk motsatte vll'kningen. 
Boligområder og lokalsentra langs vei og bane er blitt beskåret og oppstyk­
ket, og preges av nedstøving, skjemmende støyskjermer og bruksendring. 
Støyskjermende næringsbygg langs veien har forsterket barriere-effekten. 

Dermed har sonens mest opprinnelige og bevaringsverdige kulturmiljøer 
blitt så ødelagt at 

... nyskaping og reetablering av landskap, lokalsentra og kulturmiljø 
forøvrig i denne sonen er en vesentlig miljøoppgave på linje med 
bevaring av resterende kulturminner. 

Denne problemstillingen kommer svakt frem i rapponen, og bør vektlegges 
både i valg av hovedalternativer og i senere planfaser. 

Miljømål - f.eks mål for reduksjon av støyulemper for eksisterende 
og ny bebyggelse bør legges inn som premiss i utredning og plan­
legging - dette vil trolig redusere arbeidsinnsatsen for utredning av 
alternativer, spesielt for E18. 
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Planprosess og forholdet til planlegging 
forøvrig 

MAlet med fase l skal ifølge rapponen være: 

• 
• 
* 
• 

AvkJare rollefordeling ~lIom veg og jernbane 
Gi føringer for videre konseJcvensUl7'edninger og pLanarbeid 
Sile Ul et knippe traseaLteT7Ul1iver del slwL arbeides videre med 
Valg av stasjonsmønsrer for NSB 

Vi har vondt for å se at dette målet er nådd. Rollefordelingen mellom vei 
og bane benger nøye sammen med arealutviklingen, og den har i liten grad 
ven aktivt vurdert i prosessen. Føringene for det videre KU-arbeid og plan­
arbeid er dermed også blitt uklare eller uheldige. 

Valg av stasjonsmønster for NSB er også i høy grad avhengig av arealbru­
ken. Usikkerheten med hensyn til arealbruk på Fornebu har medført stor 
usikkerhet når det gjelder evt. banebetjening, og rollefordeling mellom de 
to aktuelle dobbeltsporene. inkludert felles strekninger og felles stasjoner. 

Det legges opp til en neste fase for konsekvensutredningsarbeidet (KU fase 
2) som går parallelt med kommunedelplan. Her skal jernbaneplaniutred­
ning og veiplan/utredning skille lag. Dette er etter vår oppfatning uaksepta­
.>elt av tiere grunner. 

l . Rollefordeling mellom vei og jernbane er ikke avklaret. 
2. Arealbruken er ikke avklaret 
3. Kommune(del)planer er arealplaner som skal være redskap for sam­

ordning av samferdsels-, arealutviklingsplaner og vernehensyn. 
Utredningsarbeidet i fase 2 må ha samme perspektiv. 

Vestkorridoren l - fy lkeskultursjefen 

Generelt - virkninger for landskap og kulturmiljø 

Utvidelser og nyanlegg av vei og bane i et utbygd miljø vil som regel ha 
negative virkninger på omgivelsene. Støyskjermer eller tunneler reduserer 
disse ulempene i ulik grad. Først når man samtidig ser på alternative løs-
inger for utforming av omgivelsene. hvor vei, bane og omgivelser formes 

. som en helhet, vil tiltakene kunne oppfattes som en ressW'S både for reisen­
de, for arbeidstagere og innbyggere. Slike alternativer kan være riving 
eller tiytting av utsatt bebyggelse langs traseene, etablering av naturlige 
landskapsvoller og vegetasjon, eller senking og eventuell overbygging av 
transpOrWene der landskap, støy eller arealknapphet tilsier dette. 

Diskusjon om aktiv forming av arealer og miljø rundt transportnettet tas 
som nevnt opp i begrenset utstrekning. Den er berørt med en setning under 
beskrivelse av alternativ C, s. 76: "AltemDtivet bør vwrieres videreurviJclet 
m«J enUllsnd:ninger av El B føn i ~l for miljøforbedringer av viJaige 
smlaainger i EI8-korridoren". 
Problemstillingen er imidlenid omtalt under pkt. 7.46 - Avbøtende tiltak, s. 
183, hvor den historiske utviklingen av veien fra livsnerve til barriere og 
negativ miljøfaktor er kon og godt beskrevet Her heter det bl.a: 

"Det er derfor viJaig al samfordselsplanleggingen sees som en del av tlIIMn 

areaLpltlnkgging. Med så omjartende samfordselsplanlegging som man-her 
stø OVt!rfor, må også dene ftl følger for aU areaLplan/eggging i kommunene . 
.... Man må ta konsekvensen av det areal og de krav slike hovedfordselsQrer 
/cm1er og de følgene denefårfor omgivelsene. De må gis den plass og 
utforming de krever, og man må om 1IIIfiwndig omdisponere og omregulere 
sidelueaJer sliJc Dl disse ikJcL forsLumtnes med fonsaa dagens bruk. 

~g og lJtlM bør følge logiske drag i liIndsJcapet og bebyggelseIL Der tUne 
iJdre er mulig bør muune legges i tlUlML Nø viJaige IIlndsJeapsmm og 
tettbebyggelser ptWeres. bør time skje ved en "tangering" og ikke ved en 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

Beskrivelse av tiltakene 

Det er beskrevet en rekke ulike traseløsninger for vei og bane innen korri­
doren. Bakgrunnen (målet) for hvorfor de ulike alternativene har fremkom­
met savnes - jfr. det som tidligere er sagt om miljømål. Ulike prinsippløs­
ninger for vei og bane og deres forhold til omgivelsene er lite diskuten, 
men har store konsekvenser for miljø og arealbruk. (Åpen trase. forming 
av landskapet for å gi akseptabel avstand og skjerming, tunnel- eller kul­
vertløsninger f.eks.) 

Berørte tiltak 

Ringeriksbanen og lokalbanebetjening av Fornebu er nevnt som berørte til­
tak som ikke finner sin avklaring innen KU fase l, i tillegg til det som aller­
ede er nevnt om arealsituasjonen på strekningen og utbygging av Fornebu. 
Vi mener det er meget uheldig om det treffes avgjørende valg i 
Vestkorridoren uten slik avklaring. 

Kulturmiljø og landskap 

Konsekvensene for landskap, kulturmiljø og kulturminner er rimelig godt 
utredet i det utsendte materialet Stoffet er oversiktlig presenten og godt 
illustren (side 161 - 174) Vi savner imidlertid en vurdering av større sam­
menhengende kulturmiljøer. 
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deling elLer spLining aven helhet Ved bevisst arealplanLegging og omregu­
lering kan ~ringsbebyggelse og lokkoverbygninger gi gode tverrforbindel­
ser. Ved riJaig utforming av bruer kan tverrforbindelser sikres uten vesenT­
lig forringelse. og veglbane kan skermes Ulen al opplevelsen reduseres 
vesemlig ..... " 

Virkningene for kulturmiljøet aven slik helhetsplanlegging vil være vesent­
lig, og er en sentral forutsetning i de rikspolitiske retningslinjer for areal og 
transport 

... Endring i arealbruk, forming og reetablering av landskap og kultur­
miljø bør ikke betraktes som avbøtende tiltak i forhold til allerede 
fanede valg i transportplanleggingen, men som vesentlige sider av 
både konsekvensutredningen og videre planlegging, og vektlegges 
både i valg av alternativer i denne fasen, og ved den videre planpro­
sessen. Dette vil først og fremst stille krav til sterkere innsats og 
kreativ medvirkning fra kommunene. 
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MERKNADER TIL KONSEKVENSER AV 
JERNBANEUTBYGGINGEN 

Asker - Sandvika 

Indre linje 

Traseen vil gå parallelt med eks. bane. Den eldste kjente rideveien mellom 
Tanum kirke og Asker kirke gikk langs foten av Skaugumsåsen. Ved plasse­
ne Solstadlia. Solstadbdten og ved Åstaddarnmen er det uklart hvor veifaret 
har gjtt. Det må foretas kulturhistoriske undersøkelser i området før eventu­
elle anleggsarbeider staner opp. 

Ytre linje 

Traseen vil være uheldig i fornold til et verdifullt kulturlandskap som er 
vedtatt vernet i kommunedelplanen for Hvalstad Åstad. Skustadgata er et 
kulturminne med høy verneverdi. Alternativet anbefales ikke. 

Sandvika - Lysaker 

Daglinje H 

Det er vist forskjellige traseaIternativ. På dette stadium i utredningsarbeidet 
er alternativene ikke nænnere beslaeveL I det følgende har vi vurden de 
kulrunniljøene som kan bli berørt. 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

AltaDativene tar hensyn til at hovedbygningen på Høvik hovedgård er fre­
det, og planene viser tunnel under parken. l teksten er det imidlertid beskre­
vet ipen dagttmnel. Dette innebærer at Aoras tempel (unikt lysthus) må 
fjernes. På naboeiendommen Villa Solares må sidebygningene fjernes og 
S1Dr'e almetrær må hugges. All bebyggelse er nylig restaurert. Almetrærne, 
som kan være av de største i sitt slag i landet, er en vesentlig del av det ver­
neverdige miljøet. 

Hele Høvik hovedgård (all bebyggelsen og parken) og Villa Solaris (bebyg­
gelsen og del av parken) er fredningsverdig. Kulturmiljøet er av nasjonal 
interesse og fylkeskultursjefen varsler innsigelse. Nænnere omtale er gitt 
under avsnittet om kultunnijøer. 

ØsIover går dagaltemativet mer eller mindre parallelt med eks. bane. Ved 
Høvik stasjon vil dette være meget uheldig for en del av den eldste villabe­
byggelsen i omridet. Et av alternativene viser tunnelinnslag i hagen på 
Skovly, Snoveien 19. På denne eiendommen er bygningsmiljøet og hagen 
(omtalt i fagboken "Norske hager") meget bevaringsverdig. 

Stabekk: Dagaltemativet vil føre til store miljøulemper for hele nedre 
Stabekk. Ulempene vil ramme nyere boligmiljøer. barnehager fritidsanlegg 
og sentrumsmiljøet 

Stabekk stasjon og hovedbygningen på Stabekk østre er viktige elementer 
som viser det gamle bygningsmønstret på Stabekk. Eiendommene er regu­
lert til spesialområde bevaring. Dersom den nye banen legges nænnere 
eksisterende hus, vil avbøtende tiltak i fonn av støyskjerm fOrringe byg­
ninøenes antikvariske verdi. 

Lysaker: Ved Lysaker vil dagaltcmativet berøre flere kulturmiljøer som er 
av lokal intaesse; 

VeltkDrridoren l - fylkeskultursjefen 

Villa So~s er reguJen til bevøring. ~d dpen daglunnel vil de nore I1'tU­

ne måne hugges og sidebygningene }jerMS. 

Ramstad: Et alternativ viser tunnelinnslag ved Stasjonsveien innenfor ver­
nesonen for Gamle Drammensvei. Avbøtende tiltak i fonn av beplantning 
vil kunne redusere en del av ulempene. 

Et alternativ passerer nedenfor tunet på nordre Ramstad gård parallel,f l 

eks. bane. Avbøtende tiltak i form av støyskjerm og beplantning vil kunne 
redusere en del av ulempene. 

Høvik: Ved Høvik går dagaltemativene gjennom et kulturmiljø som er av 
nasjonal interesse. Vi har i kapitlet om kulktunnninner fra nyere tid gitt en 
nznnere omtale av verneverdiene. Kan som beskriver området slik det var i 
1906 er gjen gitt på side 4. 
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INII ganrJe jernbtlllebl1lll over Lystlkerelva. BrukonsrruksjoMn er be~r­
keJse~ITi;g. 

Io banevoJcterbqliger. 

Bevaringsverdige boliger nederst i Vollsveien og i Marsuanderveien. Nye 
boliger som er bygget i bagene må rives. 

Industrimiljø yed LYsaker Mølle og Bamengen. Bygningsmiljøet har 
utviklet seg over lengre tid. Standanlen varierer fra meget bevaringsverdig 
industriarkite1ctur til seksjonshus av midlertidig karakter. Lysaker Mølle og 
miljøet langs elva med fossen er særlig verdifult. Nærmere opplysninger er 
gitt senere under kapitlet om kulturmiljøer. 

Deo gamle jcmbanebrua oyer LYMkmrlya Brukonsuuksjonen er bemerkel· 
sesverdig. 
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Tunnellinje H 

Si lenge banen går i runnei kommer den ikke i konflikt med kulturminner. 
Ett av alternativene viser åpen strekning like syd for Lysaker Mølle og fos­
sen i 4'sakerelven. Lysaker mølle er ett av de mest interessante gjenværen­
de kulturminnene langs Lysakerelva og er av nasjonal interesse. 

Fylkeskultursjefen varsler innsigelse til alternativ som vil forringe kultur­
miljøet ved Lysaker Mølle. 

Lang sløyfe Fornebu 

Traseen går for det meste i tunnel. Ved Holtekilen går banen i bru innerst i 
bukten. Traseen kan komme i konflikt med ponnerstuene på Oksenøen 
bruk. De har sammen med resten av bebyggelsen høy verneverdi. 

En eventuell jernbane i dette området må gå øst for ponen slik at eiendom­
men ikke deles opp. 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

godkjente reguleringsforslag som forutsetter utvidelse av El8 er bevarings­
ormidet vesentlig forringet 

Alt. AI "Veksellinje E18" 

FoBlaget kommer ikke i direkte konflikt med kulturminner. Ved Høvik 
reduseres bredden i forhold til dagens situasjon. Dette ville være en forbe­
dring. En av kvalitetene ved dagens kjøremønster er at Høvik kirke og del­
vis også Villa Solaris fremstM som landemerker for dem som kjører i ret­
ning Oslo. Ved veksellinje vil dette poenget forsvinne. 

For omgivelsene vil en veksellinje kunne by på fordeler i forhold til dagens 
situasjon. Etter vår vurdering vil imidlertid veiføringen i seg selv virke så 
ubehagelig for dem som ferdes langs veien at forslaget av den grunn ikke 
bm' anbefales. Vek.sellinjen er i sin form uhistorisk og vanskelig fattbar. 
Ved at den legger halvpanen av veien i runnet. reduserer den støyulempene 
bare i begrenset grad. Forslaget har imidlertid en styrke som man gjeme må 
trekke med i videre planlegging: Kollektivtraseen er prioritert og sentralt 
plassert. 

Alt. Bl Fornebulinjen 

Ved Blommenholmkrysset starter en tunnel som kommer fram i dagen 
lengst nord på dagens flyplass. Ved det planskilte krysset med Snarøyveien 
kan det oppstå en vesentlig kondikt. Planene viser at veien går inn i runnel 
like nedenfor hovedbygningen på Polhøgda, Fritjof Nansens hjem. Veien og 
kryssomddet beslaglegger areal på eiendommen Munkebakken. Planene 
forutseaer at adkomstpartiet og portnenruene rives. Munkebakken er ett av 
de mest verdifulle kulturminnene i Akershus fra dette århundret. 

Vestkorridoren 1 - fylkeskultursjefen 

MERKNADER Tll., KONSEKVENSER AV 
VEIUTBYGGINGEN 

Asker - Sandvika 

På strekningen Asker - Holmen blir det ingen utvidelser. 

På strekningen Holmen Sandvika blir det en utvidelse på 3-5 m. Innenfor 
Asker er miljøet langs E-18 allerede så endret at bevaring av enkeltobjekter 
ikke kan tillegges vesentlig vekt. 

I Sandvika vil en utvidelse berøre ridbuset Bærum rådhus og kommune­
gården er Sandvikas ansikt utad mot E18. Anlegget er et eksempel på ver­
neverdige arkitektur fra dette århundret Rådhuset fra 1926 er tegnet av 
Magnus Poulsson. Kommunegården fra 1991 er tegnet av arkitektene 
Narud-Stokke-Wiig AlS. 

Sandvika - Lysaker 

På denne strekningen er områdene langs E-18 ødelagt av støy, forurensning 
og oppsplittete miljøer. Kulturmiljøet ved Høvik er imidlertid av så stor 
verdi at det bør legges vekt på å utbedre skader som har oppstått fordi hen­
synet til kultunninner ikke ble tillagt vekt da E 18 ble utbygget Her ligger 
kirken på den ene siden av transponkorridoren og det fredningsverdige mil 
jøet Villa Solaris og Høvik hovedgård på den andre. 

Også kulturmiljøet ved Blommenholmlcrysset inneholder mange kvaliteter. 
Et omr.ide ved Strand, K veldsro terrasse, er regulert til bevaring. Etter siste 

Side Il 

LDndsIctJpet ~d HtwiJc kim er sJcødet. og vei og jernbane går rrangr mel­
lom kirlcen. Høvik gård og Høvik stasjon. RadikDJ miljø- og arealgevinst 
t;!! oppsrå om vei og iJtJM Ium legges under ~mIidig I~rreng. 

, ---
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MlIIIlæbDIcJcen pil Lysaker er en av tukilekt Amstein Arnebergs h~rlc. 
Hele parkLn nid bevares. 

MlIokebakken og Polhøgda er av nasjonal interesse. Nænnere omtale er gitt 
senere under kapitlet om kulturmiljøer. Fylkeskultursjefen varsler innsigelse 
til altemativ som vil forringe kulnmniljøet på eiendommene. 

Alt. C "E 18/Bærumsveilinjen 

AltenWivet forutsetter utvidelse av eksisterende D'aSe til 6 felt I tillegg for­
utsettes utvidelse av Bærumsveien til fire felt øst for Bekkestua. 

Tatt i betraktning at miljøet langs EIS allerede er ødelagt av støy, forurens­
ning og barrierevirkning, har vi i hovedsak ikke så store innvendinger mot 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

Sandvika Blommenholm Alt. A l og Bl: 

Plasseringen av tunnelen og rundkjøringen som forbinder veilenken til El8 
er lagt inn i et område hvor det er bevaringsområder på begge sider. Andre 
alternativer bør vurderes. 

Jar Granfosslinjen AlL Al og Bl: 

Tunoelinnslaget kommer nær Bernt Ankersvei, en smal asfaltert villavei. 
Veien følger faret etter den gamle Bispeveien og er som førreformatorisk 
kulturminne automatisk fredet Den nye veitraseen berører også Jar skole og 
andre Irultunninner i nærområdet 

Før vi tar standpunkt til alternativet må forholdet til Bispeveien vurderes 
nermere. 

Automatisk fredete kulturminner 

De kulturhistoriske forhold i Bærum er tildels uoversiktlige, og kunnskaps­
materialet er tildels ufullstendig og dårlig. For det første var det stor vekst i 
bebyggelsen i en tid da interessen for vern av kultunninner var liten. 
Dessuten var det fortrinnsvis de synlige automatisk fredete kulturminner 
som ble registrert. I hovedsak var arbeidet prioritert til synlige gravminner. 

Bebyggelsen i Bærum ligger stort sett ved og i tidligere dyrkede arealer. 
Erfaring tilsier at mange dårlig markerte kulturminner ble fjernet eller øde­
I.aøt 10m en følge av urbaniseringen. Dessuten er det i Bærum generelt 
bevart serlig fl synlige fornminner i omrider med silurtjelL Svært mange 
av de kjente førrefomworiskc kulturminnene i Bærum ligger høyere enn 

VeltkDrridDren l - fylkeskultursjefen 

dette alternativet 

Området forbi Høvik er svært vanskelig. Det er trangt, her passerer både 
jernbane og motorvei, og det er av og påkjøringsfiler. På begge sider av 
transponkorridoren ligger det kulturmiljøec av nasjonal interesse. 
Fylkeskultursjefen varsler innsigelse til eventuell utvidelse av motorveien 
inn mot Høvik kirke. 

Fylkeskultursjefen foreslår at det utarbeides et alternativ hvor El8 går ned i 
tunnel eller føres utenom Høvik. En slik løsning vil også føre til at sen­
trumsområdet kan bli mer attraktivt. Det bør tas inn som en forutsetning at 

kontakten mellom kirken og bevaringsområdet Høvik ho vedgårdIVi 11 a 
Solares skal gjenopprettes. 

Utvidelse av Bærumsveien til fire felt kommer ikke i konflikt med kultur­
minner. 

Tverrforbindelsene 

Engervannet Avløs Alt Al, Bl og C: 

Mulige konflikter er omtalt i utredningen. 

Fylkeskultursjefen varsler innsigelse til tunnelalternativ som vil kunne for ­
ringe kulturmiljøet ved Løkeberg. Hovedbygningen er fredet. området rundt 
er regulen til spesialområde bevaring. 
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150 meter over havet. I dette nivået har det vært tilgang på areal med lettere 
jordaner som var attraktive med hensyn til åkerbruk i de eldste tider. 

Nye kulturhistoriske registreringer i Akershus har de senere år avdeY' · ' . fle-
re forekomster av bebyggelse fra forhistorisk tid. Funnene er i hov, . 
gjort under mat jordlaget i åker og på arealer som har vært dyrket tidligere. 
Dessuten er det i Asker kommune, også i områder med silurfjell. funnet lev­
ninger etter steinbrukende kulturer mellom cote 20 og cote 100. En må for­
vente tilsvarende oppdagelser i Bærum. 

I areal som vil bli berørt av Vestkorridoren med tilhørende tiltak er det et 
ston potensiale for å finne nye automatisk fredete kulturminner. 

Konkret konflikt - Bispeveien 

I Bærum kommune er det bevart betydelige partier av veier som var i bruk 
allerede i forhistorisk tid Bispeveien som går fra Jar over Voll. Grav. Hosle. 
Haslum. Øverland til Krokskogen er beskrevet av biskop Nils Jønsson som 
fulgte veien på en visi~ise i 1594. Veiens historiske belegg gjør den vik­
tig som kulturhistorisk referanse. dessuten er veien et kulturminne av nasjo­
nal betydning. For så vidt er veien et svæn vesentlig kultunninne for 
Bærum av miljømessige grunner og den utfyller kunnskapshull fordi kom­
munen er fattig på kulturminner fra forhistorisk tid. 

Potensiell konflikt - mulige kulturminner under terreng 

Inngrep langs vei-ljembanekorridoren med tilførselsveier vil over cote 20 
berøre areal hvor det kan være levninger etter en steinbrukende befolkning. 
Kryssingen av Neselva ved Skustad er ett av de mer sannsynlige konflikt­
punkter. 
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Inngrep i lett og godt drenen jord på Løkkeberg og på Avløs i Bærum og 
ved Skustad i Asker kan berøre forhistorisk bebyggelse uten synlig marke­
ring. TLltak kan dessuten berøre kulturlandskapet på en slik måte at vesent­
lige verdier ved ikke fysisk bemne kulturminner reduseres eller går tapt. 

Forholdet til de automatisk fredete kulturminner bør utredes under fase 2 i 
konsekvensutredningsprosessen, slik at eventuelle interessekontlikter kan 
lsses før kommunedelplan/reguleringsplaner legges ut til høring. 
Fylkeskonservator vil, sammen med Riksantikvaren. kunne bidra til å for­
mulere utredningsprogrammet for KU fase 2 for dette arbeidsfeltet. 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen 

Hovedbygningen er fredet. Fredningsvedtaket ble tinglyst 20.09.1939. 
Huset ble restaurert i 1972. Det foreligger reguleringsplan for ny parallell­
vei til E18 gjennom hagen, stadfestet 1961. På det tidspunkt ga kulturmin­
neloven ikke hjemmel for å frede området omkring fredede hus. og 
Riksantikvarens uttalelse ble av den grunn begrenset til å anbefale at hage­
paviljongen måtte flyttes til et annet sted i hagen. 

Forstaden rundt Høvik stasjon 

Drammensbanen ble åpnet i 1872. Etter hvert begynte den første villabe­
byggelsen nær jernbanestasjonene å vokse frem. På Høvik grodde det opp 
forstadbebyggelse, først og fremst åsen mellom jernbanen og Gamle 
Drammensvei, øst for Høvik gård. Flere av bygningene er meget bevarings­
verdige, delvis i fredningsklasse. Vi nevner spesielt Høvikvn. 2 - Villa 
Solares, Høvikvn. 5 - Eimen og Snoveien 19 - Skovly. 

I 1917 ble banen bygget om til normalspor, og samtidig ble det lagt dobbelt­
spor fra Oslo til Sandvika. Dette føne til at de fleste gamle stasjonsbygning­
ene ble revet Stasjonsbygningen på Høvik fra 1916 er av interesse på grunn 
av den uvanlige planløsningen. 

Villa Sobtres, Høvikveien 2 

Villa Solares er den mest inressante av villaene på Høvik. Hovedbygningen 
i dragestil medjugenddetaljer ble bygget av konsul Georg Iversen i 1898. 
Hovedbygningen, gannerboligen. uthuset og østre del av hageanlegget ble i 
1991 reguien til spesialområde bevaring ener planog bygningsloven. 
AnleUet er av nasjonal interesse og ved behandlingen av reguleringsaken 
ble fredning av eiendommen diskutert. 

Vestkorridoren l - fy 1keskuIrursjefen 

31 

Kulturmiljøer 

Høvik 

Et kan fra 1906 (side 4) viser situasjonen slik den var på Høvik ved århun­
dreskiftet Området var, og er fortsatt et meget interessant kulturmiljø hvor 
fiere av enkeltobjektene er av nasjonal interesse. 

Veisystemet i området 

Dagens sentrum ligger der veikrysset mellom Drammensveien og 
Høvikveien lå. Drammensveien fulgte Sandviksveien. Høvikveien var for­
bindelsen opp til Gamle Drammenvei. Syd for kirken gikk Høvikveien 
over i Sarbuvoldveien. 

Høvik gård, Høvikveien 4: 

Den eldste opplysning om gården er fra 1398 da gården ble gitt til bispesto­
len. Gården var kirkegods fram til reformasjonen, deretter krongods fram til 
midten av 1600 årene. Da ble gården ervervet aven jordgodseier. I 1746 ble 
gården delt Den gamle bebyggelsen på Høvik Søndre står fortsatt I ] 788 
ble gården kjøpt av slottsprest Sverdrup. Han oppfsne ny hovedbygning 
nord for tunet i klassisistisk stil (Sverdrups pale). I ] 8] l ble gården solgt til 
grosserer Marcus Pløen. Han anla parken syd og vest for bebyggelsen etter 
engelsk mønster. Lysthuset i sydvestre del av hagen, "Floras tempel", har en 
ny klassisistisk utforming. Det er daten til 1840. Paviljongen er enestående i 
Norge på grunn av den spesielle neverkledningen. Parken nord for hoved­
bygningen er anlagt senere. Utformingen bygger j hovedtrekkene på 
Sverdrups hageanlegg. 
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Høvik kirke 

østre Bærum prestegjeld ble skilt ut fra Asker prestegjeld i 1894. 
Umiddelban etterpå ble det bestemt at ny kirke skulle reises på en tomt av 
Høvik gård, en kolle i krysset mellom daværende Høvikveien og 
Drammensveien. Kirken som er bygget i teglstein ble oppført etter tegning­
er av ark. Henrik Nissen. Den ble innviet i 1898. 

Høvik bibliotek 

Bygningen er tegnet av ark. Thomas Willoch og ble oppført i 1972. 
Bygningen er anerkjent som eksempel på moderne arkitektur som er godt 
tilpasset kirkebygningen. Huset har væn omtalt i fagpressen; Byggekunst 
og Tegl. 

Konklusjon 

Høvik Hovedgård, Villa Solares og Høvik kirke med tilliggende 
bibliotek/menighetshus utgjør tilsammen ett av de mest verdifulle 
kulturmiljøene i østre Bærum. Det forholdet at villabebyggelsen 
mellom jernbanen og Gamle Drammensvei inneholder mange gamle 
bevaringsverdige bygninger, bidrar til å forsterke bevaringsverdien. 

Anlegg av E-18 mellom jernbanen og Høvik kirke har ført til megt!l 
store skader i form av støy. forurensning og barrierevirkning. 

Hovedbygningen på Høvik hovedgård ble fredet i 1939. Den gang 
kunne bare bygningen fredes. Etter Lov om kulnmninner av 1978 
med endringer sist ved lov av 8. januar 1993 er det i § 19 hjemmel til 
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l frede et område omkring et kultunninne sA langt det er nødvendig 
for i bevare virkningen av lrultunninnet i miljøet Fylkeskultur­
sjefen bar ved flere anledninger gitt uttrykk for at det er grunn til å 
vurdere fredning av hele hageanlegget pl Høvik gård. Det er også 
grunn til å ta opp igjen spørsm4let om Villa Solares bør iMgå i fred­
ningsområdet 

Blommenholm 
Utbygging av forstedene i Bærum fulgte et mønster. På de mest attraktive 
stedene langs fjorden og ved jernbanestasjonene bygde velstående familier 
som hadde dd til det. store påkostede hus. 

Utbyggingen på Blommenholm skjedde fra 1906 og utover. Det er fortsatt 
bevan representativ bebyggelse i området til tross for at E 18 har skåret seg 
tvers ajennom det gamle forstads miljøet Ulempene er først og fremst støy­
en. Bebyggelsen ligger delvis pl nordsiden av motorveien, langs Gamle 
Drammensvei (prioritert område i kulturvernplanen for Bærum), langs 
Vesleveien og Henry Lehres vei (syd for Blommenholm stasjon), bebyggel­
sen syd for motorveien ut mot Sjøodden (regulert til bevaring) og bebyggel­
se mellom El8 og Sandviksveien (Skjolden). 

Konklusjon 

* Bygningsmiljøet på Blommenholm mellom gml. Drammensvei og 
sjøen inneholder vesentlige arkitektoniske og landskapsestetiske verdier. 

Vestkorridoren 1 - fylkeskultursjefen 

århundret" ble alle fylker anmodet om å sette opp forslag til fredningsobjek­
ter. Munkebakk.en er ett av de prioriterte objektene om ble foreslått av fyl­
keskultursjefen i Akershus. 

Konklusjon 

* Munkebakken og Polhøgda er av nasjonal interesse. Parken og all 
bebyggelse på Munkebakken er fredningsverdig. 

Elveveien, Lysaker Mølle 

I lrulturvernplanen for Bærum er området avmerket som ett av 12 høyt prio­
ritene lrulturvernområder. En kon beskrivelse av dette området lyder: 

"9. Lysakervassdragel har Vlzn energikilde ril en rekke virksomheler: møl­
ler, sagbruk m.m. Godl bevane anlegg SÆrlig ved Fossum. Granjoss og 
Lysaker Mølle . .. 

Anlegget: 

Anlegget består av produksjonsbygninger og arbeiderboliger. alle nå innre­
det for kontorer og publikumsrettet virksomhet Tross ombygginger er 
anlegget godt bevart og foneller tydelig om den industrivirksomheten som 
foregikk her. 

Vestkorridoren l - fy tursjefen 

Lagåsen 

To av veialte:mativene berører eiendommer som inngår i området Lagåsen 
på 4'saker hvor vi finner noe av det ypperste som er skapt innenfor norsk 
villaarkitektur i første halvdel av dette århundret. lMenfor dette området 
bodde ogs! en rekke personer som bar spilt en sentral rolle i nyere tids his­
torie. 

Polhøgda 

Anlegget ble bygget for Eva og Fridtjof Nansen. Villaen er tegnet av ark. 
Hjalmar Welhaven. Stilpreget er i hovedsak preget av klassisisme. 
Inngangspartiet viser inspirasjon fra romanske stenkirker. 

Fridtjof Nansen har spilt en sentral rolle i norsk historie. Hans hjem er der­
for å karaJcterisere som et kulturminne av nasjonal interesse. 

Munkebakken 

Munkebakken (se foto side 13) grenser inntil Polhøgda. Munkebakken var 
skipsreder Werrings hjem. Anlegget består aven representativ bolig, stor 
velholdt park, ponstuer og en representativ innkjørsel fra Fornebuvej'-

Bebyggelsen og sannsynligvis også parken er tegnet av Arnstein Arn1erg 
og blir betegnet som ett av hans hovedverk. Han hadde i sine yngre år prak­
sis i Sverige, og preget av svensk arkitektunradisjon er tydelig i dette anleg­
get Eierene bar tatt meget godt vare på bygningene og parken. Det har 
ikke væn foretatt endringer uten at arkitekten har væn forespurt 

I forbindelse med Riksantikvarens prosjekt "Fredning av arkitektur fra dette 
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Kort beskrivelse av bygningene: 

1. Lysaker mølle. Nåværende bygning gjenoppført etter brann i 1810. 
Oppført i rød teglstein. "Møllebygningen er ett av Bærums fineste incl,,<:tri ­
bygg fra før århundreskiftet." (Opplysninger om kulturminner i Bæl 
Reguleringsvesenet.) Bygningen har høy antikvarisk egenverdi og høy verdi 
som del av miljø. 

2. Bamengen, tidl. arbeiderbolig. Oppført i tegl med sveitsertak. i siste 
halvdel av 1800-tallet. Høy egenverdi, høy verdi som del av miljø. 

3. Barnengen, tidl. arbeiderbolig. Oppført ca. 1880 for Lysaker Mølle. 
Huset er laftet, har delvis originale detaljer, men ble rehabiliten i 192G-åre­
ne ved arkitekt Arnstein Arneberg. Høy egenverdi, høy verdi som del av 
miljø. 

4. Bamengen, tidl. arbeiderbolig. Oppført ca. 1790 for Lysaker Mølle. 
Opprinnelig svalgangshus, laftet Ombygd av arkitekt Arnstein Arneberg i 
192G-årene. Høy egenverdi, høy verdi som del av miljø. 

5. Fabrikkbygning. Oppført i tre etapper i det 20. århundre. Tegl, delvis 
pusset Middels egenverdi, høy verdi som del av miljø. 

6. Live. Trolig oppført i siste halvdel av 1800-tallet. 1. etasje er oppført i 
tegl og pusset, 2. etasje er i bindingsverk. Det er oppført et tilbygg mot 
nord. Middels egenverdi, middels/høy verdi som del av miljø. 

Andre faste kulturminner: 

7. Damanlegg. Høy kulturhistorisk verdi. 
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8. 1rebl'YUer i nedre del av omridet. Bryggene har forfalt sterkt siden de 
ble registrert i 1984, lite er igjen av dem i dag. Likevel er de en del av mil­
jøet, og det ville være ønskelig å bevare dem med tanke på promenaden 
langa elva. 

9. Jernbanebro over Lysakerelva. En av NSBs mange fine broer i huggen 
natuntein. Er både formmessig og miljømessig god, men synbarheten er 
noe ødelagt av en nyere bro like nord for denne. 

To av veialternativene berører eiendommer som inngår i området Lagisen 
pi 4'aaker hvor vi finner noe av det ypperste som er skapt innenfor norsk 
villaarIåtektur i første halvdel av dette århundreL Innenfor dette omridet 
bodde ogd en rekke personer som har spilt en sentral rolle i nyere tids his­
torie. 

Konklusjon: 

• Onridet langs Lysakerelva inneholder tekniske og indusbielle kul­
turminner. Miljøet har høy verneverdi som et godt bevart anlegg. 

Vestkorridoren l - fylkeskultursjefen Side 19 
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TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN - VEGSYSTEMET I 
VESTKORRIDOREN - FORSLAG TIL PROGRAM FOR 
KONSEKVENSUTREDNING FASE Il 

"Transportutredning for Vestkorridoren". konsekvensutredning fase 1 er utarbeidet 
av Statens vegvesen Oslo og Akershus og NSB i fellesskap. VI vil her bare 
kommentere Vegvesenet sin foreløpige anbefaling av hovedalternativer og forslag 
lil program for konsekvensulredning fase 2. 

Denne høringsuttalelsen stiles til Samferdselsdepartementet i henhold til SOs brev 
datert 10.01 .92. Vegdirektoratet og Statens vegvesen Osto og Akershus er 
underrettet ved gjenpart av delte brevet. 

En av hovedhensiktene med en felles grovmasket konsekvensutredning var bl.a . å 
få de nødvendige avklaringer mellom veg og jernbane i Vestkorridoren. 
Kommunedelplaner for nytt dobbeltspor og tilhørende finmaskete konsekvens­
utredninger skal være separate planer/utredninger utarbeidet av Statens vegvesen 
og NSB. Denne prosessen er valgt fordi det er vesentlige forskleHer I fram­
dril1splanp.ne og utbyggingstidspunktene for veg og jernbane og i tråd med praksis 
i henhold til plan- og bygningsloven. 

Avklaringene i konsekvensutredning lase 1 viser at det er få bindinger mellom 
løsningene for nytt dobbeltspor og vegsystemet. Et unntak er aktiviteter og 
arealer omkring stasjonene for et eventuelt nytt dobbeltspor (Skøyen. lysaker. 
Sandvika og Asker). Ved endringer av vegnettet. kan dette bli aktuelt også ved 
eksislerende stasjoner 

NSB BanedlVlsjollcn 
DtvisjonsSlaben 
0048 OSLO 

Senlralbord 2:' 3r. 80 00 
Telela. : 22366734 (BaneI 
Teteta. : 223672 99 (Bane I 
Konlar : P"nsensgl 7·9, Oslo 
TeleQrilm' Jernhanoslyrel 

Poslgiro: 0823.07.61486 
BankgHo 8200.01 03094 

STATENS VEGVESENS FORELØPIGE ANBEFALING AV 
HOVEDAlTERNA TlVER FOR VEG . 

2 

Det er enighet om at utredningene gir et godt grunnlag for anbefalinger av 
prinsippløsninger. Det bør derfor på grunnlag av konsekvensutredning fase 1 
være mulig å anbefale færre alternativer I gi klarere retningslinjer for hva en vil gå 
videre med i den linmaskeie utredningen. 

Vegvesenet anbefaler å gå videre med "altemativ B og C i sammenheng med 
tunnelvarianlene i alternativ 04" . Samtidig hevder de at "uten en differensiering av 
vegnettet vil det være vanskelig å løse de problemer en opplever langs E18 idag: 
For å få til denne differensiering av vegnettet forbi Lysaker-området. må løsningen 
bli at at ny E·18 legges under bakken. 

Del har kommet innspill om at Lysaker ikke tåler mer enn en tung barriere: enlen 
E18 eller nytt dobbeltspor, - ikke begge deler. En slik avklaring bør kunne tas nå 
ved sluttbehandlingen av konsekvensutredning fase ,. Det bør finnes tilstrekkelig 
kunnskap om alctuell plassering av E 18 og nytt dobbeltspor i området og 
trafikkbelastningen på disse. 

NSO anbefaler at E·l B legge!; under bakken på lysak~r og at jernb;:men legges i 
dagen på en skånsom måte. Dette begrunner vi med følgende : 

Miljøbelastningen (støy, luft10rurensning osv) fra El B er klart større enn Ira 
jernbanen. 

NSB ser det som spesielt uheldig med en stasjon under bakken kombinert 
med hurtigtogspor. Stikkord I denne sammenheng vil være: 
bekvemmelighet. sikkerhet. terminalfunksjoner. adkomst og kostnader. 

En utvidelse med to nye spor gjennom Lysaker krever begrensete 
lilleggsarealer. Ny E-18 kan forsterke barrierene og bl.a vanskeliggjøre 
adkomsten til stasjonen. 

Med den klare målsettingen om å få overført mest mulig trafikk fra E18 til 
jernbanen. bør det legges velct på å lå en atraktiv jembane. og at denne 
prioriteres i dette vilctige området. Dette samsvarer også med konklusjo­
nen I avsnittet ovenfor, og går fram av konklusjonene 'ra 
konsekvensutredning fase 1. 

STATENS VEGVESENS FORSLAG TIL PROGRAM FOR 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2. 

Beskrivelsen av tiltakets alternativer bør være fyldigere og klarere . Alternativene 
bør begrenses som nevnt ovenfor under "foreløpig anbefaling". 

Det foreslåes en koordineringsgruppe for det videre planarbeidet for veg og 
jernbane. Dersom høringsrunden viser al det er støtte til konskvensutredning fase 
Is hovedkonklusjoner. bør del være tilstrekkelig at NSB trekkes inn i arbeidet på 
lik linje med andre etaler. 

Vegvesenet ønsker i konsekvensutredning fase 2 å gå videre med detaljering av 
transportmodellen. NSB ser ikke den store nytten av dette, og har ikke behov for 
videre beregninger av hensyn til planleggingenlut10rmingen av det nye dobbelt­
sporet. Ved eventuelle behov for videre trafikkberegninger kan vi ta utgangspunlct i 
foreliggende modellkjøringer og loreta korrigeringer med utgangspunkt i disse. 
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Samordningen av areal- og transport-planleggingen er først og fremst 
kommunenes ansvar. Statens vegvesen og NSB har også sine oppgaver. 
Hovedarenaen for denne samordningen bør være kommuneplanene. 
Tiltakshaverne for veg og bane skal utrede konsekvensene ved sine liltak. En 
spesiell utfordring blir knutepunktsplamleggingen omkring stasjonene. Nødvendig 
videre samordning bør skje ved hjelp av kommunens arealplanlegging. Det er 
viktig å lå en rasjonell grenseoppgang av hva som er tiltakshavernes oppgave i 
konsekvensutredning fase 2, deres teknisk/økonomiske planlegging (hovedplaner) 
og kommunens egen planlegging. 

Med vennlig hilsen 

Magne Paulsen 
o<lnedireklor 

Kopi : ve vesen Oslo Boks 8037 De ., 0030 Oslo 
Slatens vegvesen Akershus, Boks 8166 Dep., . slo 
Slatens vegvesen Vegdirektoratet. Boks 8142 Dep., 0033 Oslo 
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TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - OFFENTUG ElTERSYN AV 
KONSEKVENSUTREDNING FASE l OG FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR 
FASE 2, E1TER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a. 

Vi viser til Banedircktørcns hrev av 3105 .<)4 vedr. overst~ende . 

Kommunal- og arhcidsdepartementet har ingen mcrknadcr til saken. 

Med hilsen 

A·~ ~ætree. f. ~--_/~/ Avdelingsdirektør 
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Dal .. 1 2 OKT. 19~~ 

STATEHS VEGVESEN OSLO 

Nytt dobbeltspor og nytt vegsystem i Vestkorridoren J. nr :<11 / Dato: (N l C) C> 
!~'!l3(" 

Høringsuttalelse til konsekvensutredning for fase I og 
konsekvensutredningsprogrammer for fase U 

Ark. nr. 6bO 

SFT mener at utredningen i for stor grad foku.'ierer pl l øke vegkapasiteten for å bedre 
bilistenes fremkommelighet i rush fremfor å utrede gode ressurserrektive helhetligs­
løsninger som bidrar til økt kollektivandel - som var intensjonen med utredningen. 
Ingen av de foresilUe alternativene (inkludert kombinasjonsaltemativene veg­
Ibaneutbygging) tar tilstrekkelig hensyn til de føringer Rikspolitiske retningslinjer for 
samordnet areal- og transpurtplanlegging (RPR) gir om at andre alternativer enn økt 
vegkapasitet skal vurderes på lik linje når kapasitetsproblemer i vegsystemet oppstår, 
f.eks regulering av trafikk, forbedring av kollektivtransporttilbudet. SFT går derfor 
inn for at det igangsettes tilleggsutredninger som belyser hvilke tiltak/virkemidler sona 
er nødvendige for å ivareta intensjonen um et helhetlig og miljøvennlig transportsystem 
som gir økning i kollektivandelen og er i trld med RPR. Tilleggsutredningene kan 
danne utgangspunktet for klargjøring av behovet for vegutbygging i korridoren. 
Konsekvensutrednings fase 2 for et eventuelt nytt vegsystem ml derfor legges på is 
inntil videre. Det synes dokumentert behov for nytt dobbeltspor for jernbane da dette 
vil bidra med betydelig kapasitet til å avvikle økningen i persontrafikken som følge av 
ønsket overgang fra bil til kollektive transportformer. og samtidig bedre kapasiteten 
for fjemreiser med tog betydelig. Fase 2 utredningen for jernbane bør derfor 
igangsettes. 

Det vises til brev av 31. mai 1994 hvor nevnte konsekvensutredning og forslag til 
utredningsprogrammer ble oversendt til unalelse. Det vises også til telefonsamtale med H.H. 
Ruud (SVO) i september 1994, hvor SFr fIkk tilsagn om to ukers utseneise på sin uttalelse. 
Under følger SFrs kommentarer til det oversendte materialet 
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Vurdering av konsekvensutredningens fase I 

I.l Samordnet helhetlig transportsystem - rorholdet til RPR for samordnert areal­
og transportplanlegging 

Stamyeekray kontra helhetsløsnjneer 
Intensjonen med konsekvensutredningen er å finne frem til gode ressurseffektive 
helhetsløsninger for transportsystemet i Vestkorridoren og utrede hvordan en på best mulig 
måte kan utnytte investeringene i kollektivsystemet og legge til rette for at en større andel av 
persontrafikken skal kunne avvikles på det kollektive nærtrafakktilbudet Samtidig er det en 
sentral målsetting for Statens vegvesen å høyne avviklingslcvaliteten på E-18 til et nivA som 
tilsvarer det øvrige stamvegnettet - dvs en trafikkhastighet på minst 50 - 60 km/t, som tilsier 
jevn og god avvikling av biltrafikken i rush. 

Resultatene fra den forelagte transportanalysen viser at de foreslåtte investeringene i veg og 
bane medfører at koUektivtraftllandelen holdes på 14 %, m.a.o ingen endring i 
rollefordelingen mellom veg og kollektivtrafikk i forhold til i dag. 

SFr er av den oppfatning at de foreslåtte løsningsforslagene i for stor grad legger vekt på å 
imøtekonune "stamvegkravene" ved å øke vegkapasiteten, fremfor å tilrettelegge for gode 
regionale helhetsløsninger for transponsystemet - som tilfredsstiller vegvesenets egne 
intensjoner og de mål Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og 
transportplanlegging (RPR) setter for økt kollektivandel og reduksjon i transportarbeidet. De 
fremlagte løsningsforslagene Apner etler SFrs syn for bilbruk i alle transportsituasjoner og 
tilrettelegger for ytterligere bilbasert utbyggingsmønster. 

Ved utforming av utbyggingsmønster og transponsystem i Vestkorridoren burde det med 
bakgrunn i RPR være en forutsetning at det tilrettelegges for kollektive transportfonner 
fremfor å øke vegkapasiteten. RPR legger opp til at andre alternativer enn økt vegkapasitet 
skal vurderes på lik linie når kapasitetsproblemer i vegsystemet oppstår. f.eks regulering av 
trafikk og forbedring av kotlektivtranspontilbudet. SFr synes det er synd at disse 
spørsmålene ikke tas mer alvorlig ved utredning av et omfattende samferdselsprosjekt til en 
pris på rundt 5 milliarder kr - når utbyggingen planlegges i et område hvor de forutsetninger 
RPR seiler vedrørende befolkningstetthet som grunnlag for kollektivbetjening som et 
miljøvennlig og effektivt uansportalternativ helt klan er tilstede. Det faktum at lokaltrafikken 
pr. i dag utgjør hele 80 % av den samlede traftkJcen på E 18 indikerer også et potensiale for 
økt kollektivandel i Vestkorridoren . 

Den transponutredningen som ligger til grunn for de foreslåtte løsningsforslagene er etter 
SFrs syn mangelfull i forhold til både Vegvesenets intensjoner med utredningen og de 
føringer RPR gir. Etter SFrs vurdering burde resultatene fra analysen beskrevet hvilke 
virkemidler som er nødvendig ~ iverksette for å ivareta intensjonen om gode ressurseffektive 
helhetsløsninger for transportsystemet som bidrar til økt koUektivandel. Slike opplysninger 
ville gitt beslutningstakerne reell mulighet til A velge løsninger/virkemidler som bidrar til å 
oppfylle intensjonen med prosjektet og samtidig er i tråd med RPR. 

.. 
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Løsninesforslaeene sett i forhold til følsomhetsanalyser Qi resultater fra IP-lO arbeidet 
De følsomhetsanalysene Statens vegvesen fremlegger som del av konsekvensutredningen 
viser at 50 % økning av distansekostnadene for bil reduserer antall bilturer med beskjedne 
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3 %. mens en halvering av kollektivtakstene medfører at bare 2,5 % skifter reisemiddel. 
Følsomhetsanalysene indikerer In.a.o at hverken sterk økning av bilkostnadene eller stor 
reduksjon i kollektivtakstene gir en ønsket utvikling alene. SFr ønsker imidlertid å minne om 
at resullatetet fra TP- IO arbeidet i Oslo og Akershus viste at en kombinasjon av restriktive 
virkemidler overfor biltrafikken og positive virkemidler for kollektivtrafikken ga vesentlig 
forkyvlling i rciscllliddclfordclingcn i kollektivtrafikkens favør. 

MuUeheter for fortettine rundt baneholdeplasser 
Med bakgrunn i RPR mener SFT utredningen er mangelfull når det gjelder å belyse 
mulighetene for fortetting rundt baneholdeplasser for å redusere transportbehovet og 
bilbruken. Konsekvensutredningen omfatter følsomhel'ianalyser som viser gode resultater når 
det gjelder mulighetene for endret reisemiddeUordeling i kollektivtrafikkens favør - som følge 
av sterk konsentrasjon av boliger og arbeidsplasser. Den refererte følsomhetsanalysen 
omfatter nyetablering på Fornebu. med fokus på samordning av arealbruk og transporl. 

1.2 KUllsek venser fur mil.iø 

Statens veeyesens målsettineer for miljø 
Statens vegvesen har som sektoransvarlig for miljø bl.a som mål at vegtrafikkens energibruk 
og forurensning skal reduseres, og at personer som bor eller oppholder seg ved riks- eller 
fylkesveger skal ha et helsemessig akseptablet luftforurensnings- og støynivå. Statens 
vegvesens mAI er videre å redusere antall personer som utsettes for luftforurensning med 30 
% innen 1998 og støy med 10 % innen 1998 (i forhold til hvilke år?). Det er dessuten et mål 
for vegvesenet å redusere antall "problemsoner" og omgjøre disse til "miljøsoner". I den 
forbindelse er det verdt å nevne at konsekvensutredningen viser at "problemsonene" i dag 
utgjør <)0 1}'(1 av strekningen langs E IX. 

SFr mener det er en generell svakhet ved konsekvensutredningen at resultater mht miljø for 
de ulike alternativene bare er sanunenlignet med et "referansealternativ" og ikke med en 
beskrivelse av dagens situasjon. Referansesituasjonen uttrykker trafikksituasjonen i 2ll JO uten 
ytterligere investeringer enn det som allerede er vedtatt. dvs en "trend" utvikling. Når 
t>e.<ikrivelsen av dagens situasjoJ;! mht miljø er utelatt er det umulig å etterprøve hvorvidt de 
fremlagte alternative løsningsforslagene bidrar til å nå de fastsatte målene mht reduksjon i 
luftforurensning og støy innen 1998. En mister samtidig muligheten til å finne ut hvorvidt 
gjennomføringen av de foreslåtte alternativene gir et negativt bidrag til luftforurensning og 
støy og dermed setter begrensninger for andre fremtidige prosjekter i regi av Statens 
vegvesen - forutsatt at målene opprettholdes. Vegvesenets målsetting om å redusere antall 
"problemsoner" og omgjøre disse til "miljøsoner" kan heller ikke etterprøves i 
høringsdokumentene. Det savnes derfor kart som viser "problemsoner" i dagens situasjon og 
"miljøsoner" elter gjennomføring av tiltakene. 

Det påpekes i utredningen at allc alternativer vil bedre situasjonen når det gjelder 
luftforurensning og støy, men at det vil være umulig å unngå overskridelse av alle 
grenseverdier. De gjenngitte resultatene viser riktignok at alle alternativene gir en bedring av 
luftforurensning og støy i forhold til referansealternativet (trafikksituasjonen i 2010 med en 
"trend"utvikling). Eksempelvis gir vegaltemativ B I en reduksjon i antall personer eksponert 
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for konsentrasjoner av svevestøv (PM 10) over SFTs anbefalte luftJcvaJitetskriterier på bare 3 
% i forhold til referansealternativet. Hvordan de ulike alternativene slår ut forurensnings­
messig i forhold til dagens situasjon viser resultatgjenngivelsen som sagt ikke. Det er 
imidlertid verdt å påpeke at referansealternativet omfatter en biltrafikkvekst på 18 % og at 
dette i seg selv indikerer en økning av luftforurensning og støy i forhold til dagens nivå. Ul fra 
delte mener SFT det er nærliggende å tro at alle foreslåtte alternativer medfører større 
forurensningsmessig totalbelastning enn enn i dag. SFT mener også det er betenkelig at alle 
foreslåtte veg-alternativ gir mer enn 10000 eksponerte personer over SFTs anbefalte kriterier 
for svevestøv . 

1.3 S:lInfunnsøkmuullisk nytte 

SFfs yurderinc ay trafikantnytten for yecalternatiyene 

Trafikkanalysen som ligger til grunn for konsekvensutredningen viser at traftkkbelastningene 
på vegnettet i Asker og Bærum, selv med forventet traftklcvekst, i svært liten grad vil 
overstige vegkapasiteten utenom rushet i referansealternativel Den anbefalte vegutbyggingen 
begrunnes derfor hovedsaklig med økt fremkommelighet i rushtiden. Av utredningen fremgAr 
da også at størsteparten av trafikantnytten for vegalternativene er tilknyttet tidsbesparelser for 
vegtrafikantene i rush . Slik SFT ser det kan derfor fremtidig trafikkbelastning i periorlene 
utenom rush ikke alene forsvare utbygging av de anbefalte vegalternativene. Delte 
understreker igjen at det er grunn til å stille spørsmålstegn ved de foreslåtte vegalternativene 
ut fra de føringer som RPR for samordnet areal- og transportplanlegging gir vedrørende 
likeverdig satsing pA andre alternativer enn økt vegkapac;itet når kapasitetsproblemer i 
vegsystemet oppstår. 

SFT mener videre det er en svakhet at den miljøbelastningen som veg- og togtrafikken 
representerer ikke er med i nytte-/kostanalysene. Tiltak som gir forurensningsmessig gevinst 
kan i mange tilfeller medføre økte investeringskostnader (f.eks tunnelalternativer) og denned 
øke kostnadsdeJen av nytte-/kostbrøken uten at nytten av miljøforbedringen medregnes. Med 
for sterk fokus på nytte/kostforholdet ved valg av hovedalternativ vil en derfor kunne komme 
i den situasjon at mer miljøvennlige transportløsninger må vike for mer "lønnsomme" 
prosjekt. Det er i denne sammenheng verdt A merke seg at TP- IO arbeidet viste at 
"rniljøalternativene" var samfunnsmessig mest lønnsomme. 

1.4 Konsek venser for Oslo 

Reultatene fra konsekvensutredningen viser at aUe alternativene gir høye biltraftkktaU over 
Oslos bygrense i veSl Alle alternativene gir dessuten en vekst i biltrafikken pA over 40.000 
turer fra I 9 l)() til 20 I O. Dette er i utgangspunktet lite ønskelig med tanke pA miljøet i Oslo. 
SFr mener derfor konsekvensutredningen burde omfattet vurdering av hvilke miljømessige 
konsekvenser en slik trafikkvekst får for Oslo. Spesielt med tanke på at i overkant av 
270000 personer i Oslo pr i dag bor eller oppholder seg i områder hvor anbefalte 
luftkvalitetc;kriterier for støv (PM 10) er overskredet. Det meste av denne forurensningen 
skyldes vegtrafikk . 

2 Videre utredning 

2.1 Veg 

SFT mener at resultatene fra utredningens første fase ikke gir tilstrekkelig 

beslutningsgrunnlag for valg av hovedløsning for nytt vegsystem. Begrunnelsen er at ingen av 
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de fremlagte alternativene har oppfylt vegvesenet 'i egen målsetting med prosjektet om å finne 
frem til gode ressurseffektive helhet'iløsninger for transportsystemet i korridoren som øker 
kollektivandelen av persontrafikken. Vår begrunnelse bygger samtidig på at de anbefalte 
vegalternativene etter vår vurdering er i strid med RPR for samordnet areal - og 
transportplanle!!ging. 

SFT går derfor inn for at det igangst"ues tilleggsutredninger som belyser hvilke 
tiltak/virkemidler som er nødvendige for å ivareta intensjonen om et helhetlig og miljøvennlig 
transportc;ystem som gir økning i kollektivandelen og er i tråd med RPR. 
Tilleggsutredningene må omfatte et spekter av positive virkemidler overfor 
kollektivtransporten og restriktive tiltak overfor biltrafikken. Samtidig må mulighetene til 
fortetting rundt baneholdeplassene vurderes nærmere. Mulighetene for bedre tilrettelegging 
for gang- sykkeltrafikk må også innlemmes i utredningen. Det er nærliggende å tro at det vil 
være påkrevd med tiltak utover den definerte Vestkorridoren (f.eks i Oslo) for å få full nytte 
aven eventuell utbygging. Utredningen bør derfor omfatte tiltak utover den definerte 
VeslkolTidoren, og inkludere virlmingsbeskrivelse også for Oslo (Jfr.Oslos høye 
miljøbelastning i dag). Ved vurdering av samfunnsøkonomisk lønnsomhet av nye mer 
helhetlige- og miljøvennlige løsninger for transportsystemet bør den miljøhelastningen som 
vegtrafikken representerer medregnes i nytte/kostanalysene. Det er viktig for 
beslutningstakerne at det går klart frem av rapporten fra tilleggsutredningene hvilke 
virkemidler tiltakshaverne selv rår over og hvilke virkemidler det er opp til andre å iverksette. 

De overnevnte forslagene til tilleggsutredninger bør danne utgangspunktet for klargjøring av 
behovet for vegutbygging i Vestkorridoren og bli gjennstand for en offentlig høringsprosess. 
Vegvesenets forslag om å gå videre med konsekvensutredningsfase 2 for veg bør legges på is 
inntil resultatene fra våre forslag til tilleggsutredninger foreligger. Dersom resultatet av 
tilleggsutredningene indikerer at det er forsvarlig å satse på vegutbygging i Vestkorridoren 
ønsker SFT å få anledning til å komme med innspill til utredningsprogrammets fase 2 for veg 
- f.eks i forbindelse med høringsprosessen for de foreslåtte tilleggsutredningene. 

2.2 Jernbane 
Når det gjelder jern hane synes det dokumentcrt et behov for nytt dobbeltspor. NSB vil på 
denne måten bidra med betydelig kapasitet til li avvlike økningen i persontraflkken som følge 
av ønsket overgang fra bil til kollektive transportformer - og samtidig bedre kapasiteten for 
fjerntrafikken betydelig. Fase '2 utredningen for jernbane bør derfor igangsettes. Når det 
gjelder lItrcdningsprogrammet for fase 2 for jernbane ønsker SFT å bemerke at 

1\.(,11 · h \.'\."n\"·t lflf\lU\'t·~ lku dnc 

konsekvensene for vannressursene som berøres må vurderes nøye. Vurdering av luftJyd. 
strukturlyd og vibrasjoner må inngå i utredningen. og eventuelle avbøtende tiltak for å 
overholde gjeldende retningslinjer for støy må konkretiseres og konsekvensvurderes. Videre 
må banebetjening av den forespeilede "Fornebu- byen" utredes. 

Med hilsen 

t1wfk~ 
Merethe Steen (e.f.) 

.- ? 
(nJ l . 817Wt Le 
Toril P. Borvik 

Saksbehandler: Ashjørg Næss tlf: 2257349) 

Kopi til: Direktoratet for naturforvaltning, Tungasletta 2, 7005 Trondheim 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus. 8111 Dep. 0032 Oslo 
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STATENS VEGVESElI OSLO 

J. nr :'111 Dato: "\\.\ ,Ooq 
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TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - OFFENTLIG ETIERSYN AV 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 OG FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR 
FASE 2, ETTER PLAN-OG BYGNINGSLOVENS KAP VII-a. 

1. Forsvarets bygningstjeneste avdeling Viken (FBTNiken) viser til ref b, vedrørende 
ovennevnte sak. Deler av problemstillingene har tidligere vært forelagt Forsvaret med NSB's 
planer om nytt dobbelstspor Skøyen - Asker. Forsvaret haddp. i den anledning ingen 
kommentarer til planene. 
Denne gangen har vi mottatt et samarbeidsprodukt fra NSB og Statens vegvesen som 
beskriver konsekvensene ved etablering av nye vei- og jernbanetraseer mellom Skøyen og 
Asker. Problemstillingene er av samme art som tidligere, og FBTNiken kan ikke se at de 
enkelte alternativene vil få konsekvenser for Forsvaret. 
Vi. har derfor ingen kommentarer til utredningen . 

Etter fullmakt 
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TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - KONSEKVENSUT­
REDNING FASE J OG FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR FASE 1 ET­
TER PLAN- OG nVGNINGSLOVEN KAP. VII-A OM KONSEKVENSUT­
REDNINGER 

Vi viser til oversendelse 3 I . S. 94 . 

Formålet med bestemmelsene om konsekvensutredninger i plan- og bygningslo­
vens kap. VII-a er å klargjøre virkninger av tiltak som kan ha vesentlige konse­
kvenser for miljø. naturressurser og samfunn. I forskriftene til loven - § S - stilles 
det krav til innholdet i konsekvensutredningen. Samfunnsmessige virkninger er en 
vesentlig del av den prosjektbeskrivelse som skal gis . Tiltakets konsekvenser for 
næringsliv inngår i omtalen av samfunnsmessige virkninger. 

I det mottatte materialet er det gitt en fYldig beskrivelse av selve prosjektet og 
dets antatte virkninger på miljø, naturressurser og samfunn. Vi ser det imidlertid 
fordelaktig om det gis en mer inngående beskrivelse når det gjelder tiltakets virk­
ninger for eksisterende næringsliv. Det er viktig at det i denne sammenheng gjøres 
rede for hvilke muligheter norsk og eventuelt utenlandsk næringsliv vil ha for leve­
ranser til prosjektet . Dette gjelder særlig i anleggsfasen, men også i noen grad i 
driftsfasen. For norskt næringsliv er det aktuelt l beskrive muligheter for leveran­
ser til tiltaket fra næringslivet lokalt og nasjonalt . 

Nærings- og energidepartementet har ingen ytterligere merknader til konsekvens­
utredning fase I og forslag til program for fase 2. 

Med hilsen 
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Referanse 

A vd.ing. Monica Pedersen 

BEMERKNINGER TIL KONSEKVENSUTREPNINGEN FASE I FOR VESTKORRIDOREN . 

Televerket vil bli berørt på hele strekningen uavhengig av hvilket alternativ som blir valgt for jernbanen 
og veiutbyggingen. 
Detle vil uansetl kunne føre til store omJeggingsarbeider for Televerket som vil kreve grundig 
planarbeide. Det er derfor av stor viktighet at vi blir holdt løpende orientert om de muligheter og 
alternativer som foreligger før vedtak og beslutning fattes. 
Vi ønsker al vedtak og beslutninger sendes s4 raskt som mulig til : 

Region Oslo 
Priv8tmarkedsdivisjon v/planavdelingen 
postboks 384 Skøyen 
0212 Oslo 

Med hilsen 

(J.' l8~ 
Ri~rren 
Divisjonssjef 

Gjenpart lil : Lars AbrahamsenIROP.DPN 

Televerket 

R.glon Oslo 
Postad,e~sf! Kontoradresso T"'!r -Ioll Tetet" ks ~~~~~!~n~n, ~ n Postgiro 
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HØRING AV TRANSr'ORTUTREDNING VESTKORRIDOREN, KU FASE I. 

Sammendrag av merknader fra Direktoratet for naturforvaltning (ON): 
DN mener den framlagte konsekvensutredningen ikke gir et tilfredsstillende svar pA 
sentrale spørsmAI knyttet til ønsket om gode ressurseffektive belhetsløsninger som kan 
bidra til at en større andel av persontrafikken avvikles kollektivt. DN mener det bør 
gjennomføres en tillegputredning som bedre klardør behov for og dil11eRljonering av 
vepystemet i vestkorridoren. Sentralt stlr det' fl fram effekten av samtidig bruk av 
kollektivfremmende virkemidler. 

Jernbanens rolle i kollektivsystemet synes tilstrekkelig avklart slik at en kan starte 
arbeidet i fase Il. 

Det videre plan- og utredningsarbeidet krever fortsatt utvidet samarbeid mellom de 
ulike sektormyndi2heter 02 kommunene. 

Viser til avtale meUom Wilhehn Torheim. miljøvernavdelingen hos fylkesmannen i 
Oslo/Akershus, pg H. Ruud, sva, om utsatt høringsfrist. 

Innledning 
Den framlagte konsekvensutredningen (KU) er utarbeidet i samarbeid mellom Statens 
vegvesen og NSB for A avk.lare rollefordeling mellom veg og kollektivtrafikk og spesielt 
jernbane i vestkorridoren. Utredningen skal legge grunnlaget for videre utrednings- og 
planarbeid. K U skal også gi grunnlaget for A velge ut et mindre antall alternativer for veg og 
jernbane som skal detaljulredes i kommune- og reguleringsplaner. 

K U fase I har hatt som et viktig mål A klargjøre hvordan en på best mulig mAte kan umytte 
investeringene i kollektiv systemet og legge forho ldene til rette slik al en større andel av 
persontrafikken skal kunne avvikles ved hjelp av det kollektive nærtraftkktilbudet. 

Ucredningen inneholder analyser av ulike tiltak som kan være aktuelle for A nå et slikt mål. I de 
gjennomførte analysene forventer en at det samlede antall person turer vil øke med 18% fra .. 



1990 til 2010. Andelen kollektivreiser vil i referansealternativet (O-alternativet) holde seg på 
samme nivå (14%) som i dag, dersom en bygger på eksisterende arealplaner og allerede 
vedtatte tiltak innen veg- og kollektivnett . Andelen arbeidsreiser går ned fra 32 til 10 % i 
samme t idsrolll . 
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Rollefordelingen mellom kollektive tramportforrner og privatbil vil i de alternativ SOlli er 
utredet ikke føre til nevneverdige endringer. "Beste" kollektivalternativ gir <.:a . 15% 
kollektivandel. I følge utredningen har delte sin årsak i at det er liten konkurranseflate mellolll 
bruk av personbil og kollektive transportmidler. Dvs. tilgjengeligheten til kollektive 
transportmidler er for dårlig til at eiisse kan konkurrere med bil. I de analysene som er g.iort for 
vestkorridoren gir bruk av tradisjonelle virkemidler (kjørekostnader, bompengesatser. 
parkeringstilbud, 01.) lite effekt. En sterk forbedring av kollektivtilbudet alene vil i følge 
utredningen heller ikke endre rollefordelingen mellom bil- og kollektivtrafikk i vestkorridoren. 

Utredningen viser imidlertid at endret utbyggingsmønster og arealplanlegging kan gi stor 
positiv effekt på forholdet mellom bil- og kollektivtransport. Det er ifølge utredningen 
viktigere med en god samordning av areal- og transportplanleggingen enn bedret kollektiv­
tilbud i vestkorridoren. En bevisst kollektivtilpasset utvikling av arealene pA Fomebu. i 
forlengelsen og omkring stasjonene i det eksisterende kolletivnettet. vil kunne gi en økning i 
kollektivtrafikken og en nedgang i hiltrafikken. 

NSBs planlagte dobbeltspor i vestkorridoren er primært for å bedre kunne separere nær- og 
fjerntrafikken slik at disse kan gå med ulik hastighet. Ttltaket vil primært være av betydning for 
fjerntrafikk og Inter City-trafikken. Jernbanens andel av nærkollektivtrafikk vil styrkes. men i 
seg selv ikke føre til redusert bilbruk i vestkorridoren. 

UNs VtJRDERIN(;ER 
DN har mottatt høringsuttalelsen fra fylkesmannen i Oslo/Akershus. Vi støtter konklusjonene i 
denne uttalelsen. Vår uttalelse er et supplement med framhevning av forhold og 
problemstillinger vi mener er vesentlige. 

DN har vurdert den framlagte konsekvensutredningen med utgangspunkt i rikspolitiske 
retningslinjer for samordnet areal - og transportplanlegging (RPR) og St. melet. nr.31 (1992-
93) Den regionale planlegging og arealpolitikken. Begge disse fremhever at det må være et mål 
A redusere transportbehovet og at areal- og transportplanleggingen må samordnes bedre i 
kommunene, på tvers av konununer og sektorer og forvaltningsnivåer. DN har i denne 
unaleisen lagt spesielt vekt på at RPR framhever at "når kapasitel'iproblemer i vegsystemet 
oppst~r. skal andre alternativer cnn økt vcgkapasitet vurderes pA lik linje" . 

Forhuldet til videre plan- og beslutningsprosess 
DNs innstilling til den framlagte konsekvensutredningen er avhengig av den videre plan- og 
beslutningsprosessen. Utredningen gir ikke noe klart svar på når valg av mer overordnet 
karakter skal skje. Det klargjøres heUer ikke hvilke beslutninger og hvilke forhold som skal 
avgjøres ved avslutningen den sentrale behandlingen av fase I. eventuelt ul'iettes til fase Il. 

Elter vårt syn er cn beslutning om hvilken rolledeling en ønsker mellom bil - og kollektivtrfikk 
svært sentral for valg av vegløsning. Dette bør være klargjort før en starter detaljplanlegging . 
En viktig m~lsetning for DN er at videre utvikling av transportnettet i vestkorridoren ogs~ må 

presentere løsninger der det er lagt særlig vekt på at en større andel av persontrafikken skal 
benytte det kollektive nærtrafikktilbudet DN mener konsekvensutredningen i fase I ikke gir 
langt nok i å vise mulighetene. De separate planprosessene som er beskrevet for fase Il 
betinger at det foretas et overordnet valg av ønsket fordeling før en går videre med 
<lctaljplanleggingen. 
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For å kunne følge opp nasjonale miljømål om å redusere ul'ilipp til luft . energibruk og arealbruk 
til veganlegg. mener DN del er nødvendig å bygge videre på løsninger som kan gi 
beslutningstakerne alternative valg. Videreføring av et alternativ som legger sterkere vekt på 
økt kollektivandel innebærer imidlertid at det må gjennomføres tilleggsutredninger før fase I 
avsluttes. Alternativt kan dene forholdet utredes parallelt i fase Il. men det forutsetter at plan­
og hcslutningsprosessene for veg og kollektivtrafikk samoreines sterkere gjennom fase Il . 

Utviklingen av transportnettet i vestkorridoren berører 3 kommuner med stor 
befolkningstetthet Det økonomiske ansvaret for kollektivtrafikk og vegutbygging er delt 
mellom kommune og stat. For å kunne sikre en mest mulig samlet transportpolitikk. er det 
behov for stor grad av samordning meUom de ulike aktørene. DN vil understreke behovet for 
samarbeid mellom stat. kommune og fylkeskommune også i fase Il . 

Vegtiltak 
Et overordnet mål i utredningsarbeidet av vegnettet i vestkorridoren har vært å bedre 
framkommeligheten på E 18. Dette innebærer bl.a et krav om en trafikkhastighet på minst 50 -
60 km/t på E 18 også i rushet. Denne målsetningen for veitiltakene kan være direkte i konflikt 
med målsetningen om at en størst mulig andel av persontraftk..ken skal kunne avvikJes 
kollektivt. E 18 er en del av hovedveinettet for Oslo-regionen der den lokale trafikken utgjør 
over 80% av den samlede trafikken. Tidligere erfaring tilsier at bedret framkommelighet ved 
bygging av nye veier stimulerer til økt bilhold og mer biJtraftkk. Skal en kunne oppnå 
målsetningen om min. 5()- 60 IcmJt og samtidig øke kollektivandelen må det iverksettes meget 
sterke tiltak. DN mener KU Ild få fram et beslutningsgrunnlag knytta til vegtiltak som 
kan gi nødvendig avklaring av hvilke mAlsdninger transportsystemet i hele 
vestkorridoren skal utvikles etter, og eventuelt hvilke tiltak som forutsettes iverksatt for 
å oppnA disse mAlsetningene. 

Dersom en velger å følge den skisserte plan- og beslutningsprosessen mener DN at det må 
utarbeides en tilleggsutredning. Denne må klargjøre virlmingene av å satse pA el bedre 
kollektivsystem i vestkorridoren samtidig som det kombineres både med ulike trafikkpolitiske 
tiltak (jOlfr. "Miljø" i TP lO-arbeidet) og mer kollektivtilpasset arealbruk . 

Itransportanalysen har det vært brukt følsomhetsanalyser for å kunne si noe om effekten av 
ulike typer tiltak. Det er et inntrykk at utredningen har vurdert effektene av hvert enkelt tiltak 
for seg. Utredningen har i liten grad klargjort effektene av å samordne flere tiltak som samlet 
kan virke kollektivfrenunende. DN mener det i en tilleggsutredning må legges spesielt vekt på A 
vise effekten av virkemidler som kan redusae bilbruken spesielt i rushperioden (bompenger, 
parkering). samtidig som forholdene for kollektivtraftkk også bedres gjennom mer kollektiv­
tilpasset arealbruk. Dene urednings- og videre planarbeidet krever utvidet samarbeid med NSB 
og eie øvrige aktørene knyttet til kollektivtrafikk i vestkorridoren . 

..c:: 



Jernbanen 
DNs hovedinntrykk er at jernbanens rolle i kollektivsystemet synes tilstrekkelig avklart slik at 
en kan sette igang arbeidet med KU fase Il. 

Utredningsprctgram 
DN overlater til fylkesmannen i Akershus/Oslo å kommentere behovet for detaljerte 
utredninger knytta til de ulike trase-alternativene. Det beskrevne programmet som er vedlagt 
synes dekkende. MV A vil kunne bistå med lokalisering av naturtyper og tema som trenger 
nænnere utredninger. Vi vil imidlertid understreke behovet for utredning av hvordan tiltaket 
påvirker biologisk mangfold og at det i denne forbindelse vil være aktuelt i nænnere angitte 
områder å foreta grove undersøkelser for å kartlegge mulige sjeldne og sArbare plante- eller 

dyrearter. 

Med hilsen 
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Avdelingsdirektør ~~ 
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Avd. for regional planlegging og ressursforvaltning. MD 
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BUSKERUD FYlKESKOMMUNE 
H_up .Ide 89.lO2O Drammen 
ThJdon 32808500 

PLAN- OG NÆRINGSKONTORET 

TELEFON 32808700 

Statens vegvesen Oslo STATENS VEGVESEN OSlQ • 
TElEFAX 32808676 

Postboks 8037 Dep 
J. nr : q,ISJ - I~~ 03tO: Ql(08/Q 

Vår dato 
0030 OSLO 

Vår ref .: 
16.08.94 1699/mt-

3003 DRAMMEN 
Ark. nr:!k~ 

Deres dato Deres ref.: 
31 .05.94 H. H. Ruud 

TRANSPORTUTREDNING FOR VEG OG JERNBANE I VESTKORRIDOREN 
OSLO-ASKER. KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS 
KAP . VII -A 

Buskerud fYlkeskommunes hovedutvalg for nærings-, ressurs- og miljøsaker og for samferdsel 
har behandlet ovennevnte konsekvensutredning i møter 2. og 10. august. Det ble gjort 
likelydende vedtak : 

I. Hovedutvalget stiller seg positiv til den fonnen for samordnet transport- og 
konsekvensutredning som "Transportutredning for Vestkorridoren" representerer. 
Det cr viktig al sammenhenger mellom kollektivtrafikk og privatbiltrafikk 
synliggjøres og blir gjenstand for felles utredning ved større tiltak . 

2. Det er ogsA positivt at utredningen trekker inn strategivaJg i forhold til arealutvikling. 
Slike valg vil kunne være avgjørende for oppnåelsen av mAI om A øke andelen av 
kollektive reiser i det totale transportvolum. 

) . HovedutvaJget støtter utredningens konkJusjon om at det er nødvendig med utbygging 
både av veg og jernbane på strekningen. For Buskeruds del vil særlig økt kapasitet og 
bedret punktlighet pA jernbane gi positive ringvirkninger, og være i tråd med 
fYlkesplanens mål om økt trafikk av personer og gods pl jernbane. 
Både fjerntog og lokaltog som stopper i Drammen er viktige deler av transporttilbudet 
for pendlere til Osloregionen. 

4 Hovedutvalget har ingen merknader til vaJg av alternativ til videre utredning. I 
vurderingen av alternative vegutbygginger bør del legges vekt på at økt buss­
tilgjengelighet i korridoren ikke minst har positive konsekvenser for regionale 
bussruter. 

Sllovedutvalget har ingen merknader til konsekvensutredningsprogrammene for fase 2. 

-



Protokoll fra hovedutvalg for nærings-, ressurs- og miljøspørsmål og saksframlegg/protokoll 
fra hovedutvalg for samferdsel er vedlagt 

a:~~~~ 
avdelingsingeniør 

Saksbellandler. Margrelhe Tviberg 
Direkte telefon 32 80 87 18 

Vedlegg: Protokoll sak 60/94 hovedutvalg for nærings-, ressurs og miljøspørsmål. 
protokoll sak 89/94 hovedutvalg for samferdsel. 

Kopi lil: Fylkesmannen, miljøvemavdelingen, Iler. 

BUSt ) FYLKESKOMMUNE 
HOVE~~.VALGET FOR NÆRINGS-, RESSURS- OG MILJØSPØRSMAL 

PROTOKOll 

Ti.rsda9 2. august d.l. ble det avholdt fellesmøte med hovedutvalget 
for ~ med følgerrle program: 

Kl. 10.00 - 12.00 Fellesmøte 
1. Orienterinj vedr. teknisk fagskole -

linje for nysJcapinj. 
2. Orienterin} aD etablerercwlær in:} i plan- og 

næri.rqska1taret.s regi. 
3.~1in}. 
4. oistri.kt:saJctiv skole/byI:Jieutviklinj. 
5. Menirgsutvekslinj. 

Møte i Buskerud fylJc.eskalmmeø havedutvalq far nær~-, ressurs- og 
miljøspør-sIMl i Fylkeshuset, 0ranIæn, 2. a~ 1994. 

Disse møtte: 

Forfall: 

Ivar Reint:a1, leder 
Torl1d ~ist1ansen Bye 
Randi owedal (fer Anthony Kallevig) 
Halvard ReiersgArd 
Ashlld llmAshaug 
Elisabeth Aamodt (for Berit Sarrlvik) 
Tron:l Helleland 
Mimi S. Kmdsen 
Finn sjGlgren 
stein 0Hvar RasDussen 

Varamedlem Ole Jørgen Moe (for Magne Nesset) var innkalt, men møtte 
ikke. 

Forøvrig ~tte: 

Furq. plan- og nærin;Jssjef Krut Brekke, seksjoosleder Børre Jakålsen 
og seJcsjcnsleder Kay H. Bjerke (v/pcotd<ollen). Fra fylJcesmannens 
lan:ibruksavdel.in:J møtte fy l1ce:sagrax:m Ole Bertil GrennaIs. 

Møtet ble satt kl. 14.45 og hevet kl. 15.10. 

(DJ(JEtfaNi AV PIm(J([ll 

Protokollene fra møtet 8. juni ble enstemnig vedtatt. 

SAKER fiL BElWO..Ni 

Til behandlin:) forelå sakene 55/94 t.o.m. 70/94. 

..c: 
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BUSKERUD FYLKESKOMMUNE 
HOVEDUTVALGET FOR NÆRINGS-, RESSURS- OG MILJØSPØRSHAL 

SAK NR. 0060 

1RANSP(R1UTREIJUNj FtR VEG 00 JEJHIANE I VEST lCIRUlXREN OSlO -
ASKER, KmSEKVENSlJTREIJUN EmR PlAN- 00 BmmIiSlOVENS KAP. VII-A. 

Plan- og nærin}ssjefen foreslo at hovedutvalget for nær~s-, 
ressurs- og miljøspørsuål gjør slikt 

vedtak: 

1. Hovedutvalget stiller seg positiv til den fonæn for 
sam:>rdnet transport- og koosekveæutndni san 
l'Transportutrednin:;J for vestkorridoren" representerer. 
Det er viktig at ~ _Uea kollektivtrafikk og 
privatbiltrafikk synligqjøres og blir qjenst:anl for felles 
utredn.in:J ved større tiltak. 
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2. Det er også positivt at utredni.rqen trekker iIvl strategivalg 
i forhold til arealutviklin;J. Slike valg vil kw1ne være 
avgjørende for ~el.sen av ml (Il A øke an:lelen av 
kollektive reiser i det totale transportvolwn. 

). Hovedutvalget støtter utredni..rxjeæ kooklusjon an at det er 
nødven:tig Jæd ut.l:1jggin} b&ie av veg og jernbane ~ 
st.reJcni.n;Jen. For ~ del vil særlig det kapasitet og 
be:leret punktlighet ~ jernbane gi pcsitive rin;Jvirknin;Jer, 
og være i tråd med fylkesplanens mål an økt trafikk av 
personer og gods ~ jernbane. 
aMe fjerntog og lokaltog san sttwer i Dramnen 
er viktige deler av transporttilhldet for perrllere til 
Osloregionen. 

4 . Hovedutvalget har i.n;Jen øerknader til valg av alternativ 
til videre utredni..rg. I vurderin}en av alternative 
vegutl:1jggirger bør det leq;JeS vekt pA at elet 
b.lsstilgjergelighet i korridoren ikke minst har positive 
konsekvenser for regionale blssruter. 

5. Hovedutvalget har iD;,en JæI'knader til ~treclnin:Js­
progrcmmene for fase 2. 

VEDrAK: Enstemnlg vedtatt. 

l 

~ 
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BUSKERUD FYLKESKOMMUNE 
HOVEDUTVALGET FOR SAMFERDSEL Sak: s-s-94-0089 

SAK NR. 0009 

TRANSpaUUTRmmIi Fm VEG 00 JERmANE I 
VES11<IIIUIOEN OSLO - ASkER 

M.tedato: 10.08.94 
Saksbehandler: 
Runar Stustad 

KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSlOVENS 
KAP. VII-A 

Vedlegg: Brosjyre an veg og jembme i vestkorridoren 
(Kun til OOvedutvalgets Jædlemær) 

1. SPlwfIØmAG 

"Transportutrednin:.J for Vestkorridoren" er en ut:redni.R3 an de store 
traJlsp:>1 lpr oblemene san etterhvert har q:p;t:ått og i fremtiden vil bli 
forsterket mellan Asker/Bænun og Oslo. 

I utredni.n;Jens fase 1, san allerede er gjenncmfØrt, har NSB, Bane og 
statens Vegvesen i oslo og Akershus tatt for seg både jernbanens og 
vegsektorens behov. Man har sett pA alternative løsnin:Jer, f.eks 
nulighetene for A øke jernbanetill:uiet kraftig framfor A bygge flere 
motorveger gjennca aurMet. Han har også sett på areal-behovet ved 
alternative løsni..n;Jer. utrednJ..rqen viser sA lan;Jt at det er behov for 
utbyggiIq av h\de jernbane (4-spors) Q9 veg i Vestkorridoren. 

~tredni.nJens Fase 1 er ni lagt fram til offentlig ettersyn 
og høriIq. Videre er lagt fram f(]['Slag til program for utredni.n:]ens 
Fase 2, jf plan- og I:7jgni.n:Jslovens kap VII-a. 

Order forutset:n..i.D:J av at det gis til.streJdæliqe bevllgnin:jer fra 
storti.rgen, antas det at nytt dctiJeltsp:Jr pA jerntBnen kan ~ i 
Mene 1997-2001 og at vegutbygg!rgen kan skje i Mene 2000-2006. 

BuskenxJ fylkesk.amune er invitert til A uttale seg aD utrednJ..rqen og 
samferdselssjefen/plan- og nær~jefen, har tumet det henslkts­
rressig A legge saken fram for de respektive hovedutvalg, først og 
fremst san en orienteri.nJ (Il planene, men også for å urderstreke at 
det for Buskeruds ~, pendlere og na-in;Jslivet er avavgj.­
erde betydnirg at transportkapasiteten i anrådet er tilstrekkelig og 
av høy kvalitet. 

Det legges fram likelyderrle vedtaksforslag for begge hovedutvalgene. 

Høringsfristen er satt til 15.9.94. Dersan utvalgene finner det 
nødverrlig, er det rikelig tid til å fremme saken for fylkesutvalget. 

BuskenxJ fylkeskcmnune, særlig næringslivet og de ~ pe.n:Uerne 
fra DranmensdistriJctet og Ringerike/Hole har store interesser i at det 
blir lagt til rette for en effektiv transportavvikli.nJ til/fra oslo­
anrådet. Vedtaksforslaget gir uttrykk for positiv oolc:tnirY;J til 
utl:1jggiIqsplanene for h\de jernbane- og veg og til ut:redn.in.Jsformen . 
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" 2 BUSKERUD FYLKESKOMMUNE 
HOVEDUTVALGET FOR SAMFERDSEL Sak: 5-5-94-0089 

Det presiseres fra samferdselssjetesw side san se:'liq positivt at man 
går in1 for l satse sterk pA jeml:anen. »t forutsetnin} for overf«in;J 
av persqntraf ikk fra veg til bane er at det legges til rette for en 
larq1: tær effektiv og pmktlig jernbane-drift. Dette er ikke nulig 
uten at bane-nettet får tilstrekkelig kapasitet. Det vises forøvrig 
til ardre store jernbaneprosjekter qjennau vestkorridoren. Både 
Garder1oobanen, ~iksbanen og en JTDdernlserirq av Vestfoldbanen med 
sterkere satsi.n:J på intercitytog vil berøre anr:;§det sterkt. 

Videre er det av avgjøreme bet:ydni.n} at man i forbindelse med vegut­
byggiJger legger til rette for en prlariterirq av kollektivtrafikk, 
blSS og taxi med egne kollektivfelt pA viktige infartsårer. 

Samferdselssjefens forslag til vedtak: 

1. Hovedutvalget bifaller den form for samordnet transport- og 
kalSekvensutredni.rq san '''l'ransport:ut for VestkOrridoren" 
representerer. Det er viktiq at saJIIDeIlhergaI: mellCD 
kollektivtrafikk og privatbiltrafikk synliggjøres og blir gjenstard 
for felles utrednirq ved større tiltak. 

2 . Det er også positivt at utredn.in3en trekker inn strate:;Jivalg i 
forhold til arealutvikli.rg. Slike valg vil kume være avgjøren:te 
for å øke arrlelen av kollektive reiser i det totale transportvolum. 

3. Hovedutvalget støtter ut:rednirgens kalklusjat an at det er nødven­
dig med ~i.n:J t:åde av veg og jernbane pA. ~. For 
l3usJcerOOs del vil særlig økt kapasitet og bedret pmJctlighet pA 
jernbane 9i positive riRlvirknilx]er og være i tråd med fylkes­
planens Dål. an økt trafikk av persooer og gods pA. jernbane. BAde 
fjerntog og låcaltog seID ~ i llr:'aIlIDen er viktige deler av 
transporttil.b.det for pen:Uere til Osloregionen. 

4. Hovedutvalget har i.rgen medalader til valq av alternativ til videre 
utrednin.J. I vurderin;Jen av alternative vegutbygI).in;Jer bør det 
legges vekt pA at økt blsstilgjerqelighet i korridoren ikke minst 
har positive konsekvenser for regiooale blssruter. 

5 . Hovedutvalget har in;Jen merknader til kc.nsekvensutredspro­
granmene for fase 2. 

VED T A ~: (enst.) 
San samferdselssjefens forslag 

1v,.,' 5Vt ~~S5Z * /7-'173 
fl!)~~(S STATS::.~::a 

1 3 S~PT. 199~ 
UNIVERSITETET I OSLO SaJc/Oo~nr~_~~ 

Al1ovt,et , .:; ~ • , . t . , 

3 ItJ,'ler 

Professor Oavid L Brumn 
Palecmalogisk museum 
~' gate 1 
N~5a2 Oslo 
Norway 

T.,: (+ +47) 22851658 . 
pt:.,.. 9/9/ 1 994 Fax: (+ +471 22851810 122S51~6 

NSB, 
Administrasjonen, 
Post boks 1162 Sentrum, 
0107 Oslo. 

Nytt jernbanespor til Asker 

Undertegnede er blitt gjørt oppmerksom på at i nær fremtid 
skal taes stilling til et nytt jerbanespor til Asker. I følge 
kart fra NSB vil en mulig traså berør lokalitetene 46 og 47 
nevnte henholdsvis Jongsåsveien og Kampebråten i publikasjon 
"Utkast til verneplan for fossilforekomster i Oslofeltet-, 
Miljøverndepartementet, juni 1985. Begge lokaliteter har 
siden blitt fredet ved kgl.res. av 15/01/1988. 

Forslag til fredning kom fra Paleontologisk museum, 
Universitet i Oslo, ut fra lagpakkens enestående innhold av . 
fossile sjødyr bl.a. koraller og brachiopder (bunnlevende dyr 
med hengslet kalkskall) fra silurtiden for ca. 430 millioner 
år siden. Lokalitetene brukes av aeg i forbindelse med 
grunnundervisning i paleontologi for studenter fra Universitet 
i Oslo og til deaonstrasjon i forbindelse med internasjonal 
forskning og kurs i Oslofeltets silurbergarter. 
Lokalitetene har dannet bakgrunn for flere hovedfagsstudier 
ved Paleontologisk museum og en doktogradsavhandling. 
Sistnevnte arbeid er blitt publisert og gjennom dette er 
lokalitetene blitt registrert som internasjonale 
referansepunkter. 
Jeg håper at NSB vil ta hensyn til ovennevnte opplysning ved 
tras~va1get og at jeg holdes underettet under saksgangen. 

1t~r[~sen. 
David L. Bruton 
professor, bestyrer 

cc Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Miljøvernavd. 
Bærum kOØU1lune 

-.t: 
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KONSEKVENSUTREDNING FASE I. TRANSPORTUTREDNING FOR 
VF:STKORRIDOREN. HØRINGSUTTALELSE 

Vi viser til brev av 31.05.94 med oversendelse av ovennevnte konsekvensutredning og 
forslag til utredningsprogram fase 2 for uttalelse . Saken er behandlet av fylkesmannens 
miljøvernavdeling. 

Miljøvernavdelingen mener at konsekvenllutredningen ikke gir et godt nok 
beslutningsgrunnlag for valg av hovedsystemløsning for veg. Utredning~arbeidet har 
ikke oppfylt intensjonen om , komme frem til gode res~urseffektive helhetsløsninger 
hvor et viktig mil er , utnytte investeringene slik at en større andel av puson­
trafikken IIkal kunne avvikles kollektivt. Det bør foretas supplerende utredninger 
om tiltak for' fl til et bedre totalt kollektivtrafikksystem i vestkorridoren kombinert 
med trafikkpolitiske tiltak for redusert biltrafikk. VI forutsetter at en IIlik 
tilleggsutredning klargjør behov for og dimensjonering av videre vegutbygging. 

Konsekvensutredning fase 2, kommunedelplan for nytt dobbeltspor, bør kunne 
igangsettes, tilsvarende vegutredning bør avvente resultatene av tilleggsutredningen. 

Innledning 
Statens vegvesen og NSB planlegger utbygging av henholdsvis hovedvegnettet på 
strekningen Framnes - Asker og nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen - Asker. Som 
følge av tidligere meldingsbehandling er det bestemt at vegprosjektet må ses i 
sammenheng med en overordnet transportanalyse for vestkorridoren hvor også 
kollektivtrafikken og spesielt jernbanen skal vurderes. Foreliggende konsekvensutredning 
er utarbeidet av Statens vegvesen og NSB i fellesskap med formål å avklare rollcf()rdeling 
mellom veg- og kollektivtrafikk, herunder jernbane, legge grunnlaget for videre 
utrednings- og planarbeid og sile ut et knippe trasealternativer for vegnett og dohheltspor 
som skal hearbeides videre . 

Et viktig mål er å utrede hvordan en på best mulig måte kan utnytte investeringene i 
kollektivsystemet og legge forholdene til rette slik at en større andel av persontrafikken 
skal kunne avvikles på det kollektive nærtrafikktilbudet. 
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Høringsinstansene er invitert til å uttale seg til hvorvidt utredningsplikten er oppfylt og om 
konsekvensutredningen gir tilstrekkelig grunnlag for valg av hovedløsninger, om 
traseaJtemativene som er anbefalt for veg og jernbane er dekkende som grunnlag for videre 
planprosess og om forslag til utredningsprogram for fase 2 er tilfredsstillende. 

Konsekvensutredningens innhold 
Det er i utredningen foretatt beregninger av det totale trafikkvolum og rollefordelingen 
mellom transportmidlene innenfor vestkorridoren i dag sammenlignet med framtidige 
situasjoner med alternative veg- og kollektive transportsystemer. Resultatene viser at det 
samlede antall personturer vil øke med ca 18 % fra 1990 til20lO. I referansealternativet, 
som bygger på allerede vedtatte tiltak på veg- og kollektivnette~ vil kollektivtrafikk­
andelen holde seg uforandret på ca 14 % for alle turer, mens andelen for arbeidsreiser går 
ned fra 32 til 30 % fra 1990 til 2010. 

Rollefordelingen mellom privatbil og kollektive transportformer vil ikke endre seg 
vesentlig med de alternativer som er utrede~ herav gir "beste" kollektivalternati \" ca 15% 
kollektivtrafikkandel. De anbefalte alternativene gir en svak overgang fra bil til kollektive 
transportmidler for vestkorridoren under ett, men over bygrensen i vest vil antall bilturer 
øke langt sterkere enn tallet på kollektivreiser. 

Beregninger av hvordan ulike samferdselspolitiske virkemidler vil kunne påvirke 
rollefordelingen, viser at halvering av kollektivsatsene gir størst utslag med en økning i 
kollektivandelen til ca 16,5 %, mens en økning i bilkostnadene på 50 % vil gi en 
kollektivandel på ca 16 %. 

En samordning av areal- og transportplanleggingen ved en sterk konsentrasjon av boliger 
og arbeidsplasser til Forn~bu, gir en økning av kollektivtrafikken på linje med "beste" 
kollektivalternativ. Fortetting nær eksisterende stasjoner gir muligheter for ytterligere 
økning. 

Ulike hovedløsninger for vegsystem og jernbane er beskrevet. For veg legges det opp til 
utvidelse fra 4 til 6 felt på deler av E 18 mellom Asker og Sandvika, mens det mellom 
Sandvika og V ækerø er lagt frem 3 alternativer for nye traseer/utvidelse av E 18, hvorav et 
går direkte om Fornebu. Fra Vækerø planlegges 8 felt på eksisterende veg. 1 tillegg 
utbygges vegnettet i østre Bærum, bl.a.Bærumsveien. 

For jernbanen er det vurdert to alternativer mellom Asker og Sandvika og 3 hoved· 
alternativer med varianter mellom Sandvika og Skøyen. Tunnelandelen varierer i de ulike 
alternativer fra 22 til 87 %. Stasjonene Asker, Sandvika og Skøyen er med i alle 
alternativer, Lysaker i to. Eksisterende spor reserveres for lokaltog med stopp på alle 
stasjoner som i dag. Et av alternativene gir Fornebu betjening av lokaltog, mens Stabekk 
stasjon legges ned. .. 

-C 
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Investeringskostnadene er beregnet å ligge på mellom 1,7 til 2,6 milliarder kr. for såvel 
vegalternativene som jernbaneaIternativene. De mest aktuelle løsninger har en samlet 
kostnad på rundt 5 milliarder kroIler. 

Det er foretatt nyttelkostnadsvurderinger basert på investeringskostnader, utgifter til drin 
og vedlikehold og økonomisk verdsetting av ulykker og trafikantenes tidsbesparelser. 
Ifølge beregningene gir alle vegalternativene og kombinasjoner av veg og bane et 
nyttelkostnadsforhold over I . Klart sterkest bidrag til resultatet er reduksjon i hilistenes 
reisetid som følge av mindrc forsinkelscr i rushenc. 
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Miljøforhold som luftforurensning, støy og konsekvenser for natur og landskap er ikke tatt 
med i nytte/kostnadsberegningene . Disse forholdene behandles verbalt i utredningen . 

Tiltakshaverne konkluderer med at det er et stort behov '(lr investeringer i transport­
systemet. Statens vegvesen anbefaler utbygging av E 18 til 6 felt på strekningen Holmen -
Blommenholm, ny 4-felts veg i tunnel fra Blommenholm til Vækerø via Fornebu, evnt. 
utvidelse av vegen til6 felt og utbygging av Bærumsveilinjen. Eksisterende E 18 fra 
Blommenholm til Vækerø foreslås i tunnelalternativet "nedbygd" til4 felts hovedveg med 
redusert hastighet til 60 km/t. 

NSB anbefaler at det nye dobbeltsporet har stasjoner i Asker, Sandvika, Lysaker og 
Sknyen og at lokalsporet følger dagens trase og stasjonsmønster. I det videre planarbeidet 
vil det arbeides med alternativer som muliggjør en slik løsning. I tillegg skal det ses på 
tilkohlingsmulighetcr til Fornehu . 

Miljøvernavdelingens vurderinger 

Konselt.vellsutredni"gen samsvarer ikke med rikspolitide retningslinjer 
Konsekvensutredningen er komplisert, og det er spesielt vanskelig å vurdere hvor godt 
problemanalyse, konsekvensanalyse og konklusjoner henger sammen. Etter vår 
oppfatning synes konklusjonene ikke å løse beskrevne problemer, og intensjonene ved 
oppstart av arbeidet om å komme frem til gode ressurseffektive helhetsløsninger hvor et 
viktig mål er å utnytte investeringene slik at en større andel av persontrafikken skal kunne 
avvikles kollektivt, er ikke oppfylt . 

Utredningen gir en relativt "smal" vurdering av mulige transport- og arealpolitiske tiltak , 
med det formål å redusere transportetterspørselen og bilbruken. Diskusjonen om 
nødvendigheten aven balansegang mellom transport ilbud for bil og kollektiv, er derfor 
ikkc hlitt noe sentralt tcma i anal ysen. 

Vi mener at utredningsarbeidet ikke i tilstrekkelig grad har tatt hensyn til rikspoliti ske 
retningslinjer for samordnet areal - og transportplanlegging. Vi vi ser spesielt til 
retnin gslinjenes pkt. 3.5 hvor det hLa . heter: 

I regioner eller områder der befulkningstellhelen kan gi grrmnlagfor 
kllllekti vhetjenill~ som et milj"oven"liR OR effektivt tramportalternativ, skal 

det ved utformingen av uthyggingsmønsteret og transportsystemet legges 
\'ekt på cl tilretteleRRc for kollektive transportformer 

Når kapaJitetsprublemer i vegsystemet oppstår, skal andre alJernat;ver enn 
økt vegkapasitel vurdere.~ på lik linje, feh regulering av trafilck, forbedrinR 
av kollekti vtransporttilhudet 

Vestkorridoren med sin høye befolkningstetthet, hører til blant de områder i landet som 
har de beste forutsetninger for å oppnå et effektivt kollektivtrafikksystem. 
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Det har i en rekke år vært en uttrykt politisk målsetting i Oslo og Akershus at en skal søke 
å ta overført en større del av spesielt arbeidsreisende til kollektive transportmidler. Den 
anbefalte satsing fører ikke til den ønskede "gode sirkel" for kollektivtrafikken hvor økt 
kollektivtrafikk gir grunnlag for bedret tilbud, som igjen gir grunnlag for økt trafikk som 
igjen bidrar til en mer kollekti vtrafikkorientert arealhruk osv. 

Krav om stamveg.~tandard på E lB bestemmer utredningsresultatet 
Et overordnet mål for utredningsarbeidet har vært å sikre E 18s rolle som stamveg med 
gjennomgående høy standard, noe som bl.a. innebærer krav om en hastighet på minst 50-
60 kmJt selv i de hardest belastede periodene. E 18 har imidlertid også en rolle SOIll 

hovedveg i Oslo-regionen, faktisk utgjør lokaltrafikken over 80 % av den samlede 
trafikken. Konsekvensutredningen bærer derfor mer preg av å sikre stamvegkrav eM 
søking etter løsninger som kunne tilfredsstille mål om økt kollektivandel og redusert 
transportarbeid som står sentralt i rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal og 
transportplanlegging. 

Så vidt vi kan se, har krav til stamvegstandard og fremkommelighet på EI8 nærmest 
overskygget alle andre tiltak som kwme ta betydning for en samfunnsmessig avveining 
billkollektiv i vestkorridoren. En unyansert starnvegpolitikk fra statens side vil undergrave 
forsøk fra Oslo og Akershus på å bygge opp en balansert nærtrafikkpolitikk. 

Det kan også stilles spørsmålstegn ved om den anbefalte vegutbyggingen vil løse 
trafikkproblemene på lengre sikt. Både teori og erfaring viser at vegsystemet i store 
byområder har en tendens til før eller senere å fylles opp henimot kapasitetsgrensen, 
uansett systemets kapasitet, dersom de ikke følges opp med andre tiltak samtidig. Dette 
skyldes bl.a. at forbedringer i transporttilbudet som regel vil bidra til å stimulere 
etterspørselen etler transport og legge forholdene til rette for ytterligere spredning av 
hyveksten. Økt vegkapasitet vil i en slik situasjon ikke gi forbedret framkommelighet. 

Ruslttrafikken dimensjollerer investeringene pd vegnettet 
TrafikkaJlalysene viser at trafikkbelastningen på vegnettet i Asker og Bærum, selv med 
forventet trafikkvekst , i svært liten grad vil overstige referansealternativets vegkapasitet 
utenom rushet. Som tidligere nevnt betyr dette at det transportmessige argumentet for den 
anbefalte hovedvegutbyggingen hovedsakelig er begrunnet i å øke framkommeligheten i 
rushet. 

-e: 
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Av konsekvensutredningen framgår det en nyttelkostnadsbrøk for vegsystemalternativene 
på mellom 1.7 og 2,9. I størrelsesorden 80-95 prosent av trafikantnytten er knyttet til 
arbeidsreiser i rushet. Dersom nytten for arbeidsreiser i rushtiden holdes utenfor, vil 
nyttelkostnadsbrøken ligge på 0,1-0,8, avhengig av alternativ. Etter vår oppfatning 
forsvarer framtidig trafikkbelastning utenom rushet på ingen måte forbedringer av 
vegnettet i forhold til referansealternativet. Et hovedspørsmål blir derfor om det er mulig å 
påvirke trafikkavviklingen i rushtiden slik at behovet for veginvesteringer kan reduseres, 
jfr. rikspolitiske retningslinjer. 

Kombinasjon øv samferdselspolitiske tiltak vil redusere behovet for veginvesteringer 
I konsekvensutredningen blir det foretatt følsomhetsanalyser av ulike samferdselspolitiske 
tiltak som hver for seg kWl redusere biltrafikken eller øke kollektivtrafikken, men det er 
ikke gjennomført analyser som viser hvordan kombinasjoner av tiltak slår ut på 
rollefordelingen mellom hil og kollektive transportmidler. 

Resultatene fra TP lO-arbeidet viser at samtidig bruk av restriktive virkemidler mht bilhruk 
og positive virkemidler for kollektivtrafikk i framtidsbildet "Miljø", medfører relativt 
stabilt transportarbeid med bil - på tross av økt transportbehov - mens antall kollektivreiser 
dohles. Dette alternativet, som har minst vegutbygging og størst satsing på 
kollektivtrafikken, har i tillegg best framkommelighet på vegnettet. 

Tiltak for å regulere bi/trafikken 
Andre analyser viser at innføring av tidsdifferensierte vegavgifter/bompenger kan være 
samfunnsøkonomisk meget lønnsomt og et godt virkemiddel for å redusere rushtids­
trafikken. Økte bompengeinntekter i rushet vil også gi økte inntekter som bør kunne 
benyttes til å bedre kollektivtilbudet. Det vil alternativt være mulig A innføre høy 
bomavgift for biler med få eller ingen passasjerer og rimelig eller gratis passering for biler 
med flere passasjerer. Dette ville utnyttet den enorme kapasitetsreserven pA vegnettet som 
ledige plasser i bilene representerer da det ifølge utredningen bare sitter i gjennomsnitt 
l, l - 1,2 personer pr hil. 

Tiltak for å regulere biltrafikken er neppe populært, men det må antas at transportpolitiske 
tiltak rettet inn mot bruk av bil til og fra arbeid for svært mange vil være mindre byrdefullt 
enn tiltak rettet mot bruk av bil til andre formål. Informasjon og holdningsskapende arbeid 
vil være viktige virkemidler i denne sammenheng. 

ølet koIleletivtrafilcJcandel mulig 
Arbeidsplassene langs E18ligger bedre til rette for en god huss- ogjernbanebetjening enn 
en rekke andre arbeidsplasser i Akershus. Kollektivandelen til arbeidsplassene i Asker og 
Bærum er imidlertid bare 12-15 prosent for reiser fra Oslo, og andelen er sruIDsynligvis 
ikke høyere for arbeidsreiser innenfor kommunene. At kollektivandelen er 4 til 5 ganger 
lavere til arbeidsplasser i Asker og Bærum enn til Oslo sentrum, henger i stor grad 
sammen med at forholdene er lagt til rette for bilbruk, bl.a. med tilnærmet full 
parkeringsdekning. Etter miljøvernavdelingens syn bør det det her ligge potensiale for en 
betydelig økt kollektivtrafikk, bl.a. ved å utnytte ledig kapasitet på kollektive reisemidler 
ut av Oslo . Men dette krever en transport- og parkeringspolitikk som i større grad enn i 
dag flker kollektivtrafikkens konkurransefortrinn . 

I et helhetlig transportperspektiv bør det også vurderes om etablering av båtruter mellom 
Oslo og et fåtall steder langs Oslofjorden kan bidra til økt kollektivtrafikk. 
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Økt kollektivtrafikkandel og en målrettet styring av biltrafikken og arealbruken vil bidra til 
å få bort uønsket biltrafikk fra lokalvegnettet såvel i Oslo som i Bærum og Asker. En 
miljøprioritert Bærumsvei vil trolig sammen med de foreslåtte styrkede tverrforbindelser i 
Bærum legge til rette for en reduksjon av biltrafikken på lokale boligveger og samtidig 
dempe behovet for en storstilt utbygging av E 18. 

Generelle samfunnsøkonomiske analyser, blant Wlnet utført av Transportøkonomisk 
institutt, konkluderer entydig med at det er samfunnsmessig lønnsomt å overføre spesielt 
mer av arbeidsreisene til kollektive reisemidler. Det er imidlertid et problem å fl til en slik 
løsning fordi det økonomiske ansvaret for kollektivtrafikken og vegsektoren er delt 
mellom lokale myndigheter og staten. For A utvikle en mer samlet transportpolitikk i 
byområdene er det derfor nødvendig at investeringer og drift på veg- og kollektivsiden blir 
sett i sammenheng. Dette innebærer at staten i langt større grad enn til nå må samarbeide 
med Akershus fylkeskommune og Oslo kommune om en samlet kollektivsatsing i 
vestkorridoren . 

Økte trafikkproblemer i Oslo 
Felles for alle beregningene i utredningen er høye biltrafikktall over bygrensen i vest, 
herav gir de anbefalte alternativene en vekst på mer enn 40.000 bilturer fra 1990 til 2010. 
Dette er i utgangspunktet lite ønskelig mht miljøet i Oslo, og det er et spørsmål om byen 
har fysiske muligheter som f.eks. parkeringsplasser og gatekapasitet til å ta i mot økningen 
i lokaltrafikken. 

Videre kan økt lokaltrafikk muligens føre til at flaskehalsene for stamvegtrafikken bare 
forskyves, slik at det ikke blir vesentlige forbedringer pA stamvegnettet sett under ett. 
Etter det vi kan se, er analysen mangelfull med hensyn til virkningene for Oslo. 

Behov for tilleggsutredning 
Miljøvernavdelingen mener at konsekvensutredningen ikke har avklart mulighetene for' 
endre konkurranseforholdene mellom bil- og kollektivtrafikken godt nok som grunnlag for 
å vurdere fremtidig feltbehov på hovedvegene. Riktignok er det foretatt 
følsomhetsanalyser av enkelttiltak. og det er gitt bidrag til vurdering av effekten aven mer 
samordnet areal- og transportpolitikk, men det er etter vårt syn ille godtgjort at 
konklusjonene og anbefalingene om storstilt utbygging av vegnettet gir den beste , 
miljømessige og mest ressurseffektive helhetsløsningen for transportsystemet i 
vestkorridoren. Et balansert veg- og kollektivsystem krever mer bevisst bruk av 
virkemidler enn den "Trend"-baserte konklusjon fase l-arbeidet foreløpig er basert på. 

Beslutningsgrunnlaget er følgelig ikke tilstrekkelig for å kunne gå videre med en ren 
veg utredning på dette stadiet. 

Miljøvernavdelingen anbefaler at det som tilleggsutredning i forlengelsen av fase 1 bør 
gjøres supplerende utredninger om virkningene av å satse på et bedre totalt 
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kollektivtrafikk-system i vestkorridoren kombinert med trafikkpolitiske tiltak som 
muliggjør redusert biltrafikk, jfr erfaringene med TP lO-arbeidet. Tilleggsutredningen bør 
utføres som et fellesprosjekt mellom Statens vegvesen og NSB, med bistand fra de øvrige 
kollektivtralikkmyndigheter. 

TilleggsutredningelIs illnhold 
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Hovedfonnålet vil være å få utredet hvordan et effektivt samlet kollektivtrafikksystem 
kombinert med trafikkpolitiske tiltak for å redusere biltrafikken, spesielt rushtrafikken, vil 
kunne slå ut på kollektivandelen og hehovet for veghygging. 

Utredningene fra fase l må videreføres med sikte på å oppnå et optimalt samspill 
mellom huss, bane/trikk, tog og evnl. båt mht reisetid og kapasitetsutnyttelse. Det bør 
også ses på virkningene av mulige effektiviseringstiltak og en jevnere trafikkbelastning 
på de kollektive transportmidlene, spesielt ut og inn av Oslo i rushtiden. 

Av trafikkpolitiske tiltak bør det ses nærmere på virkningene av parkeringsrestriksjoner, 
som vil være en forutsetning for økt kollektivtrafikkandel for arbeidsreiser til Asker og 
Bærum. Også effekten av innføring av økonomiske virkemidler i forbindelse med de 
hardt belastede rushtimene må utredes. 

Virkningen av takstendringer bør vurderes nærmere da utslagene beregnet i fase l synes 
forholdsvis beskjedne sanunenlignet med andre studier og empiri. I denne sammenheng 
er det grunn til å stille spørsmålstegn ved den anvendte transportrnodellens egenskaper 
mht å vurdere ulike tiltaks effekt på bruken av kollektive reisemidler. som f.eks . 
effekten av god standard . Dette var også en svakhet i TPIO-arbeidet og noe av 
bakgrunnen for at samferdselssjefen i Akershus har påbegynt et arbeid for å lage en egen 
kollektivtrafikk-modell. Modellen skal brukes som grunnlag for "Kollektivplan 95" for 
Oslo og Akershus. Det er fra vår side ønskelig at tilleggsutredningens analyser av tiltak 
for økt kollektivtrafikk så vidt tidsmessig mulig samkjøres med "K- 95" -arbeidet 

Resultatene fra nye modellberegninger som viser hvordan ulike virkemidler samlet kan 
påvirke rollefordelingen mellom bil og kollektivtransport. bør presenteres slik at 
handlingsalternativene og konsekvensene bl .a . for investeringer og drift framstår 
tydelige for beslutningstake~ne . 

Konsekvensene av transportutviklingen i vestkorridoren må klargjøres for Oslos sentrale 
områder. Oette gjelder både biltrafikken og kollektivtrafikken i og gjennom Oslo . 

Transportanalysen bør vie større oppmerksomhet til gang- og sykkeltransport, spesielt på 
bakgrunn av satsningen på et overordnet gang- og sykkelvegnett i Asker og Bærum .. 
Effekten av tiltak for å øke sykkelbruken som f.eks. bedre vegvedlikehold og tilgang på 
sikker parkering ved stasjonene, bør også vurderes. 

I samarbeid med de berørte kommunene hør det arbeides videre med cl klarlegge 
fortettingspotensialet nær kollektivtralikknutepunktene/stasjonene med sikte på å øke 
kollektivtrafikkandelen for trafikken til og fra Oslo. Spesielt må arealbruken på Fornebu 
vurderes . Det bør forutsettes en intensiv arealbruk som vil være gunstig med tanke på å 
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øke kollektivandelen. Utnyttelsesgraden ml være høy for l wmgå l komme i konflikt med 
de vernede våtmarksområdene og for å sikre tilstrekkelig med grøntarealer. 

Utred"ingsprogramfase lfor veg 
Miljøvernavdelingen finner ikke å gå nænnere inn på de enkelte vegalternativer for 
resultatene av tilleggsutredningen foreligger, men en forutsetter å få resultatet og 
anbefalinger av alternative hovedløsninger til høring. Generelt gjelder imidlertid at en 
ytterligere utvidelse og trafikkvekst på E 18 vil skape så betydelige støy- og 
forurensningsproblemer. at det bør skje en omdisponering av arealbruken langs vegen. 
Dette irmebærer at boliger i randsonen bør innløses og/eller gis bruksendring til mindre 
støyømfindtlig virksomhet. Kostnadene ved en slik omdisponering må beregnes og legges 
inn i de samlede kostnader for vegprosjektene. 

For øvrig er de foreslåtte utredningstemaene dekkende for klarlegging av natur- og 
miljøkonsekvenser. Alternativer som berører strandområdene ved Engervarm, i Holtekilen 
og Frognerkilen rnA vurderes særskilt nøye mht konsekvenser for biologisk mangfold, 
friluftsliv, herunder barrierevil'kning, og forurensning. Støy og luftforurensning forutsettes 
grundig utredet, med avbøtende tiltak (innløsning, skjenning, fasadeisolering m.v .). 

Konsdvensutredningfase lfor jernbanen "an startes 
Når det gjelder jernbanen, synes det dokumentert et behov for nytt dobbeltspor for fjern­
og Inter City-trafikk, med stopp også på LysakerlFornebu nord. En utbygging av 
dobbeltsporet vil gi rask og punktlig fremføring av hurtigtogene samt bedre kobling til 
Gardennobanen. Virkningene ligger i en stor grad for reisende i Sør-Norge utenfor 
vestkorridorens analyseområde. Samtidig vil nytt dobbeltspor frigjøre eksisterende bane til 
fordel for nærtrafikktilbudet, som vil kunne bli vesentlig forbedret. 

Nytt dobbeltspor vil kunne bidra betydelig til realisering av nasjonale og lokale mål om A 
få til økte koliektivandeJer. Jernbanen vil samlet ha en betydelig kapasitet til å avvikle 
økningen i persontrafikken som følge av ønsket overgang fra bil til kollektive transport­
midler. Miljøvernavdelingen mener derfor at det bør kunne utarbeides konununedelplaner 
for et slikt prosjekt, med valg av alternativer og konsekvensutredn~s-program slik det er 
beskrevet for fase 2, men med enkelte presiseringer som er omtalt nedenfor. 

Utredningsprogram for jernbane fase 1 
Miljøvernavdelingen vil ta stilling til trasevalg når kommunedelplanene foreligger. Vi har 
ikke merknader til de utredningstemaene som foreslås gjennomført for hvert av 
alternativene som skal videreføres i fase 2. Vi vil likevel understreke at det må legges 
særskilt stor vekt på å utrede kon sek vensene for strandområdene ved Holtekilen i 
alternativ J 4 og langs Engervannet. Også konsekvensene ved kryssing av Neselva i Asker 
må utredes nøye. Som grunnlag for analysene må viktige naturtyper og sjeldne eller 
sårbare arter, ogsllaverestående, kartlegges. Konsekvenser av eventuelle inngrep i de 
vernede natunninnene ved Jongsåsveicn og Kampebråten må beskrives. 

På strekninger hvor jernbanen planlegges som daglinje, må det foretas meget grundige 
vurderinger av luftlyd, strukturlyd og vibrasjoner. Avbøtende tiltak for overholdelse av 
gjeldende grenseverdier må ~ 
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konkretiseres. Dersom det er vanskelig å oppnå tilfredsstillende resultater, b"'r tunnel­
eller kulvert løsninger velges. Med bakgrunn i forutsetninger om konsentrert utbygging av 
boliger og arbeidsplasser på Fornebu, bør det utredes banebetjening av området . 

Med hilsen 
c::;;. 

;J;J!!'4~ 
Sakshehandlere: Atle Stensland 

Wilhelm Torheim 

Kopi : Direktoratet for naturforvaltning 
Statens forurensningstilsyn 
Akershus fylkeskommune 
Oslo kommune 
Bærum kommune 
Asker konunune 
Landbruksavdelingen. her 
Stab, her 

~~~ ~kAmkværn 
seksjonsleder 

~ 
Fylkesmannen i Oslo og Akpws ,~ 

Vestkorridoren 
Statens vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep. 
0030 OSLO 

Deres rer. 

Landbruksavdelingen 

VAr ref. Bes oppgitt ved svar Dato 
941739 AEH/- 14 . septemher 1994 

Konsekvensutredning fase I. Transportutredning for Vestkorridoren. 

Denne fasen av konsekvensutrendingsarbeidet er felles for både veg og jernbane. Det er 
lagt opp til at fase Il skal deles slik at NSB og vegvesenet utreder hver sin del. Det er 
angitt følgende mål for konsekvensutredning fase I: 

• avklare rollefordeling veg/jernbane 
• gi føringer for videre konsekvensutrening og planarbeid 
• sile ut hvilke trasCaltemativ det skal arbeides videre med 
* velge stasjonsmønster for jernbane 

Mesteparten av konsekvensutredningen fase I er viet en trafikkanalyse som omfatter veg 
og jernbane i Vestkorridoren. Landbruksavdelingen ser det i utgangspunktet som positivt 
at del her har blitt nedlagt et betydelig arbeid for å forsøke å se veg og jernbane i 
sammenheng. Det hadde vært interessant å fl videreført delte også i fase Il i konse­
kvensutredningen. En er imidlertid klar over at det er praktiske problemer tilknyttet ut­
byggingstidspunkt med å videreføre en slik samlet vurdering . 

Landbruksavdelingen er i utgangspunktet mest opptatt aval de arealmessige konsekvenser 
av omfattende trafikktiltak i dette området belyses. En har merket seg at jordpolitisk 
arealvurdering har blilt tatt inn som en del av grunnlagsmaterialet i analysen. Når det 
gjelder framtidig utbygging i dette området, ser en det tidliger flyplassområdet på 
Fornebu som særlig viktig. Dersom det gjennom gode kollektivløsninger legges til rette 
for en konsentrert utbygging der, vil delte spare viktige landbruksområder for framtidig 
utbygging. Det forhold at etterbruken av Fornebu enda ikke er endelig avklart , bidrar 
elter landbruksavdelingens oppfatning til at hele analysen får en viss grad av usikkerhet. 
En forutsetter imidlertid at dette spørsmålet blir avklart gjennom fase Il med tilhørende 
kommunedelplaner . 

.. 
Poslatl res se : Besøksadresse : Telefon: Telefaks: 
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Fylkesmannen i Oslo ~ AkcrshlL'i, L.andbl"uksavdelingen Side 2 

Det pekes i konsekvensutredningen på at endret arealbruk har større innvirkning på 
fordelingen privatbil/kollektiv, enn mange andre tiltak. Landbruksavdelingen vil derfor 
tilrå at konsekvenser for utbyggingsmønster gis en bred plass i fase Il av konsekvens­
utredningsarbeidet, og at konsekvenser også for landbruket belyses der. Det gjelder både 
konsekvenser av de enkelte trasevalg, samt virkningene av trasevalgene på utbyggings­
mønstret. 

Landbruksavdelingen har forøvrig ingen merknader til forslaget til konsekvensutrednings­
program fase Il. 

Gjenpart: 

(--- ( I 

' 1:, ~~(r 
T~ Gillebo 
fylkesjordsjef 

Landbruksdepartementet, avd . for arealforvaltning 
Landhrukskontoret 

f'rj~l W1"- ~ te 
Astrid Elin Halse 

fylkesagronom 
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LUFTFARTSVERKET 

Vestkorridoren 
Statens vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep. 
0030 Oslo 

VAr saksbehandler 
Kjell tønne 

Vår dato 

1 6eJllI. 1994 

HOVEDADMINISTRASJONEN 

ST&TElIS VEGVE ) ~ll OSIJ 

J. nr: I Da~o: ' l~ 9'11031 

5J - :J-(., I 
A~. nr: 3t,~ 

Vif referanse (bes oppgitt ved svar) 

93/001116 
Deres ref 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - OFFENTUG ETTERSYN AV 
KONSEKVENSUTREDNING FASE l OG FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR 
FASE 2. 

Vedlagt oversendes Luftfartsverkets bemerkninger til konsekvensutredningene fase l og 
utredningsprogram fase 2. 

Luftfartsverket påpeker særlig at det nå er igangsatt kommunedelplanarbeid for 
etterbruk av Fornebu når nyplassen nedlegges i 1999. Arbeidet skal munne ut i en 
kommunedelplan vinteren 1996. I dette planarbeidet er kommunikasjonsløsninger 
sentrale spørsmål. I det videre plan- og utredningsarbeid for transportsystemet i 
Vestkorridoren må derfor også legges vekt på en samtidig avldaring av 
kollektivbetjening av vestregionens største utviklingsområde for bolig og næring og 
storsatsing iruæn jernbanesektoren i samme region. Luftfartsverket vil innkalle til møte 
med berørte parter for å drøfte nødvendig utredningsomfang og ansvar vedrørende 
kollektivbetjening av Fornebu . 

Luftfartsverket er ellers tilfreds med at det søkes løsninger som skal sikre god 
tilgjengelighet med tog fra regioene til den nye hovednyplassen på Gardermoen. 

Med hilsen 

K~ '" ....... 
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Ark . nr: 

EMNE Luftfartsverkets Uttalelse vedr Transporttredning om Vestkorridoren 

Generelle merknader - sammendrag. 
Luftfartsverket har igangsatt plan- og utredningsarbeide for etterbruk av Fornebu . Fornebu nedlegges 
som flyplass i 1999, og vil være et betydelig utbyggingsområde for boliger og næringsliv i Vestregionen 
etter dette tidspunkt . Utbyggingsomfang og -takt, samt kommunikansjonsløsninger er vesentlige 
spørsmål i de utredningene som er igangsatt. Det er enighet mellom Luftfartsverket, på vegne av 
grunneierne, og Bærum kommune om at en kommunedclplantflatereguleringsplan for Fornebu -omddct 
skal foreligge i tidlig i 1996 Utredningene vil derfor bli gjennomført i løpet av 199411995 . 

Regjeringen har fastsa~ «Rikspolitiske retningslinjer for planlegging i forbindelse med hovedflyplass på 
Gardermoen)) Bærum kommune inngår i retningslinjenes virkeonuåde, og det er fastsatt egne 
remingslinjer for ny bruk av Fornebu . Disse tilsier bl.a at Fornebu i hovedsak skal benyttes til 
boligbeby~else med god arealutnyttelse Både Fornebus sentrale beliggenhet og mulighetene for å 
oppnå god kollektivbetjeing gjennom samordnet areal- og transportplanlegging motiverer dette . 

Luftfartsverket vil også vise til at det i tillegg er fastsatt egne rikspolitiske retningslinjer for samordnet 
arcal- og transportplanlegging, som også gjelder for planlegging av Fornebus etterbruk 

foreliggende Transportutredning avslutter den første av to faser i konsekvensutredning for utvikling av 
transportsystemet i Vestkorridoren. Utredningen slår tidlig fast at konkurranseflaten mellom 
kollektivtransport og personbiltransport er liten, slik at det ikke er noen investeringsmessig 
sammenheng melJlom utbygging av jernbane og av vegnettet. Utredningen er således Jite fokusert på 
virkninger av alternative utbyggingsstrategier for det samlede transportnettet, men tar utgangspunkt i en 
rollefordeling som følger av vedtatte planer for kollektivnettet frem til 19<JR. 

På dette grunnlag vurderes selvstendige alternativer for utbygging av vegnettet, og for utbygging av 
jernbane i form av nytt dobbeltspor for fjerntrafikk mellom Skøyen og Asker . Det vurderes også 
lokalbane om Fornebu, men utredningen av dette er etter Luftfartsverket's syn ikke fullfort . 
Utredningens vurderinger av alternative utbyggingsomfang for Fornebu, viser at det kan være et 
betydelig større trafikkpotensiale for jernbane til Fornebu enn de tall utredningen synes å basere seg på 
Luftfartsverket kan ikke se at det er fullført noen samfunnsøkonomisk vurdering av jernbane om 
Fornebu slik det er gjort for dobbeltsporet Skøyen - Asker. En slik analyse må derfor fullføres paralcllt 
med det nevnte kommunedelplanarbeidet, og slik at det samlede jernbanetilbud i Vestkorridoren sees i 
sammenheng . Det vises her bla. til at Oslo og Bærum kommuner har bedt om utredning av et alternativ 
med alle fire spor langt om Fornebu . 

Utredningene viser to alternative traseer for jernbanebetjening av Fornebu . Valg mellom disse to, og om 
det i det hele tatt er grunnlag for jernbane til Fornebu er vesentlig å få avklart som del av 
kommunedelplanarbeidet for Fornt:bu. Denne avklaringen må ta utgangspunkt i en mer systematisk 
vurdering av kollektivbetjening av Fornebu og må skje paralelIt med avklaring av utbyggingsomfang 
(bolig, næring) . Det bør utredes nærmere både buss- og banebetjening med tiLknyming til T ­
banenell/lokaltognell i Oslo-området Kollektivtrafikketatene, deriblandt NSB må involveres i dette 
arbeidet i 1994fQ5 
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Utredningen anbefaler videreført to av tre alternati\lCf for vegutbysging. Ett av disse, alternativ BI, 
beroer Fornebu nord, med utbygging av to toplanskryss over en kort strekning Disse kryssene bør 
vurderes slått sammen til ett, bla. for å spare areal 

Programmer for konsekvensutred.n.ingenes fase Il fra hver av de to tiltakshaverne ligger også til høring. 
Luftfartsverket er tilfreds med Statens vegvesens forutsetning om samordnet planlegging av veg og 
jernbane, og at (HIt redning aven eventuell fremtidig banebetjening til Fornebu vil foregå paralelIt med 

fase IIH 

Luftfartsverket vil be om at utredningen aven eventuell banebetjening til Fornebu både omfatter 
system-, traseernessige og samfunnsøkonomiske vurderinger . De system-messige og økonomiske 
vurderinger må sees i sammenheng med utvikling av det totale jernbanetilbudet i Vestregionen. Dette 
betinger en tidsmessig koordinering av utredningsarbeidene i NSB 's fase 2 og spørsmålet om 
kollektivbetjening av Fornebu 

Luftfartsverket vil ta initiativ til et snarlig møte med berørte parter for å drøfte nødvendig 
utrcdningsomfang og ansvar vedr. kollektivbetjening av Fornebu . 

2 Transportutredning for Vestkorridoren Fase l - kommentarer til 
utredningen som beslutningsgrunnlag i forhold til Fornebu-problematikk 

2.1 Tiltakshavernes mill med utredningsarbeidet og anbefalinger 

Målsetningen for arbeidet med konsekvensutredning (KU) fase I for Vestkorridoren er å avklare 
framtidig rollefordeling mellom veg og jernbane, og å gi føringer for Statens vegvesen sitt arbeid med 
planer for ny E 18 og NSB sitt arbeid med nytt dobbeltspor for høyhastighetstog pA strdmingen Asker -
Skøyen. I dette ligger l sile ut et knippe trasealternativer som det skal arbeides videre med i fase 2, og 
valg av stasjonsmønster for NSB 

Utredningen er i første rekke en utredning av veg og jernbane -traseer som suplement til dagens vei- og 
jernbanetilbud i vestkorridoren . Utredningene tar ikke opp problemstillinger som omfatter hele 
transportsystemet i vestkorridoren - veg, buss, forstadsbaner og jernbane - men bygger pA vedtatte 
planer for hver av disse transportformene. Utrederen mener likevel at utredningene gir et godt grunnlag 
for anbefalinger av prinsipplosninger for veg og jernbanetraseer. 

NSB anbefaler at det nye dobbeltsporet har stasjon i Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen. Disse 
stasjonene blir da betjent av 4 spor. NSB anbefaler at Iolcalsportet følger dagens trase- og 
stasjonsmønster. I tillegg bør det legges tilrelle for lokalbetjening av Fornebu- området, når markedet 
ligger tilrette for det. 

Statens vegvesen anbefaler at hovedalternativene Bl ((Fomebu-linjc:rut og C «EI8/Baumsveilinjc:rut 

videreføres i fase 2 av arbeidet. For å korte ncd tunnellengden i alternativ BI anbefales at alternativ D4 
tas med i de videre vurderinger 

2.2 Luftfartsverket ' .~ bemerkninger 
Gl:nerelt må det bemerkes at det er vanskelig å få en god oversikt over det fremlagte materialet . I tillegg 
til hovedaltemativene drøftes en del interesssante forutsetninger, problemstillinger og alternative 
systemer som ikke videreføres i noen samlet oversikt . Det er således ikke enkelt å foreta noen .. 
l. uflfarfrvnk .. , l ) () ,~ 9 4/K1/" Frrerh .... k av Fo,ndJu 
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sammenligning av alterative forutsetninger og andre alternative løsninger - særlig for kollektivbetjening 
av Fornebu . Vi vil særlig peke på følgende forhold 

• NSB anbefalcr utbygging aven høyhastighctsbane for fjcrntrafikk/le -trafikk elter en linje som ikke 
går om Fornebu. Dcttc er beregnet til å ha størst nyttelkost-forhold for NSB, dvs større enn de andre 
alternativene, men likevel godt under I. Først nU investeringer i veg og jernbane sees samlet oppnås 
et nyttelkostnadsforhold over I for dette jcrnbanealternativet, men det gjør også en annen 
veikombinasjon ogjernbanc om Fornebu. 

• For Fornebus vedkommende er det vurdert alternative kollektive betjeningssystemer. Vurderingen 
synes å gi grunnlag for en konklusjon om at alle de alternative banesystemer gir en trafikkantnytte 
som overstiger driftskostnadene. Vurderingene er imidlertid ikke videreført i noen egen 
samfunnsøkonomisk eller bedriftsøkonomisk sammenstilling. Dette gjør det vanskelig A bedømme 
den samlede lønnsomhet i banebctjening av Fornebu - enten som bybane eller som NSB-spor 

• Videre er det drøftet alternative tall for utbygging av boliger og arbeidsplasser på Fornebu . Analysen 
konkluderer med at endret arealbruk gir positive utslag med hensyn til rollefordeling mellom 
biltransport og kollektivtransport En endring i arealutviklingen med en eksempelvis mer konsentrert 
utbygging av Fornebu viser at en samordnet areal- og transportplanlegging gir langt større effekt cnn 
en ensidig bedring av tilbudet. En gradvis endring av arealstrukturen ved stasjonene for tog og bane 
vil kurme få en tilsvarende effekt Disse effektene synes likevel ikke å være analysert videre 

• 20 I () er valgt som sarnmcnligningsår for utredningen I utredningen inngår etterbruken av Fornebu 
med 9000 bosatte og 10000 arbeidsplasser i 20 10. Dette er langt under de tallstørrelser som ble lagt 
til grunn ved verdiberegning av Fornebu i St. Prp. 90 (1991-92). Disse taJlene (9000/10000 ) ligger 
tilgrunn for lønnsomhetsberegningene av de ulike jernbanealternativene. Det er i utredningen gjort 
traftkkberegninger med langt høyere tall for bosatte og arbeidsplasser på Fornebu; hhv 24500 og 
17000. Disse taJlligger nær de som lå til grunn for St.prp. 90. og det konkluderes som nevn i punktet 
ovenfor. Men noen slik konklusjon videreføres ikke i de oppsummerende sammenligninger. 

Dette gir grunnlag for Luftfartsverket for å sette spørsmål ved noen av forutsetningene for utredningen, 
da de nevnte forhold kan ha betydning ol det skalla! stilling til hvilket konsept som skalleggcs til grunn 
for kollektivbetjening av Fornebu. Utredningen gir imidlertid ikke grunnlag for å trekke noen godt 
begrunnet konklusjon om dette. 

Utredningen drøfter endel forhold vedr. kollektivbetjening av Fornebu med særlig vekt på jernbane 
Utredningen er imidertid ikke fullført for dette spørsmålet. For å trekke konklusjoner om 
kollektivbetjening av fornebu må det tas utgangspunkt i overordnede systembetraktninger, hvor 
tilgiengclighet mellom Fornebu og Oslo-regionens øvrige kollektivnett (buss, T-bane, jermbanc) cr 
sentralt. Slik vurderinger kan også ha føringer for NSB's valg av hovedkonsept for sin satsing i 
vestregionen, og bør gjermomførcs før det tas endelig beslutninger om jernbaneutbygging i 
vestkorridoren. Det er behov for å få nærmere belyst de samfunnsøkonomiske forhold ved en jernbane 
om eller til Fornebu. Luftfartsverket vil ellen si seg fornøyd med at det søkes lagt tilrette for 
driftsformer som sikrer god tilgjengelighet med tog til Gardermoen 

3 Konsekvensutredningsprogram Fase 2 - gnmneiers krav til avklaring i 
forhold til etterbruk av Fornebu 

J. I Generelt 
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1 utredningsarbeidet er det skissert alternative veg- og jembaneløsninger, og det er giU anbefalinger om 
hvilke alternativer som bør videreføres i utredningenes fase 2. I følge framdriftsplanen sIcaI fase 2 
videreføres i forskjelling tempo for veg og jernbane. KU fase 2 for vegnettet skal være ferdig i løpet av 
1997, mens KU fase 2 for NSB skal avsluttes i løpet av 1995. Likevel heter det i utredningen al NSB 
vil konune med en anbefaling av jernbanetrase ved lrsskiftet 1994/-95, med silcte på , innarbeide diae i 
komnuUlcdplanen våren 1995. Luftfartsverket stiHer spønmåJ ved om det er mulig eller hensiktsmessig 
å foreta et trasevalg for NSB så tidlig - bla fØf det foreligger avklaringer i Fornebus etterbruk .. 

Som grunneier har Staten ved Statsbygg og Luftfartsverket, innledet et samarbeid med Bærum 
konunune vedrørende planlegging av etterbruk av Fornebu. Både Bærum kommune og grurmeieren 
forutsetter at en vedtatt konununedelplan for Fornebu foreligger tidlig i 1996. Grunneieren forutxUer 
også at det utarbeides en flatereguleringsplan i nær tilknytning til kommunedelplanen, og slik at denne 
kan foreligge i godkjent fonn ea sonunen:n 1996. Deretter fu det likte pA l utarbeide dculjerte 
reguleringsplaner og bcbYB8clscsplaner slik at etterbruk av bygninger/ombyggingsarbeider er avklart og 
kan starte ved årsskiftet 1998/99. 

I det igangsatte planarbeid er bide vei~ kollektivtrafikk-l_. lCDlraIe spønmål. Kooklusjoner fra 
det pAgAcnde plan- og utredningsarbeid for Vestkorridoren vil derfor ha tildels stor betydning for 
planutforming for Fornebu: 

• Valg av veitrasee for en eventuell ny EI8 og ny vei som tverrforbindelse mellom Fomcbu-områdct 
og Østre Bærum, vil ha føringer på arealbruken og Iabl veitilknytning i Fornebu Nord. I 
veialternativ 8 I vises to toplanskryss med kort avstand i Fornebu nord-omrldet. Det bør vurderes , 
slå disse sammen til ett bl.a. for å spare areal og bedre oriernterbarhet i veinettet. 

• Avklaring av fremtidig kollektivtrafikk løsning, bAde system og eventuelle banetrascer, vil ha 
avøjørendc betydnina for utforming av regulerinpplanen, med br.osyn til hvor den tyngste 
bebyggelsen bør lokaliseres og avgrensinger mellom nærings- og boligområder. 

Avklaring både ay vei- og kollektivsystem, traseføring og utbyggingstidspunkt er vesentlig for 
fremdriften av en reguleringsplan for Fornebu~. Avklaring i jernbanespørsmlIet er særlig kritisk 
og det vil være nødvendig l flavkJart dette i forbindelse med kommunedelplanen for Fornebu. 
Luftfartsverket vil derfor ta initiativ til at det blir gjcmomført en helhetlig utredning av omkring 
kollektivbetjening av Fornebu, slik at det kan trekkes kookIusjoner omkring en eventuell 
jernbanebetjening og traseeføring. Utredningsarbeidet ml igangsettes straks, slik at konklusjonene kan 
innarbeides i konununedelplanen og reguleringsplanen, dvs innen 1996. NSB's anbefaling om å legge 
«til rette for lokaltogbetjening av Forncbu-cmrldet nAr nwkcdet ligger tilrette for dc:bt ml forstås slik al 
det ønskes reservert en trase hvor en evcutudl jembaDe ba byga pl et senere tidspuDkt. En slik true 
kan reserveres i reguleringsplanen forutsatt at det foreligger en grundigere utredning av system og 
traseføring. 

J. 2 7iltakshavern~s forslag til utr~dn;ngo i føse 2 - mmnado til enkeltpukter 

3.2.1 NSB - KU fase Il 
r. t'" "" .' t r .... A .-';.~ .., ... r'O .. ,....~ ....... _ ~ .......... f (" ~ ""C" f'l • 
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KU fase /I skol være en tlfinmaslcelil konsekvensutredning som .~kal danne gnmnla/!for valR av 
jernbanetra.fe for nylt dobbe/thpor SIcøyen - A.rlcer. Ifi,rhold til "tredningene i fase I vil 
deta!jcrinRsmvc)ct oke. med bl Cl Il1teRninR av traseer I mdle.flOlcIc 1·lono for daRtrasecr 
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Videre skol dd for alle alternativ VIU.f muligheter for og Iconsekvensene av avgremng aven 
dobbeltsporet lolcaltogsl"yfe ut mot Fornebu-omrddet. Itillegg til vist filJenytning vest for l .y.wker OR 
o.ff for !lf/vik. vil def hli arheldet vidae med d{inne andre aVRrening~punkter på strekn/l1gen lysaker 
- /IøvIk 

Detaljeringsnivået (I : 1000) samsvarer med det Luftfartsverket har behov for ved utarbeidelse a v 
reguleringsplan for Fornebu . Luftfartsverket forutsetter at eventuelle jernbanetraseer til Fornebu blir 
videreført som del av eller paraleIll med KU fase Il . Luftfartsverket har med interesse også merket seg 
at Oslo og Bærum kommuner har bedt om videre utredning av et alternativ J4 med en kombinert trase 
for lokal- og fjerntog (4 spor) om Fornebu nord. Dette vil i en viss grad imøtekomme Luftfartsverket's 
ønske om å vurdere en økonomisk og driftsmessig optimal løsning uavhengig av 
trafikkantgmppcr/driftsfonner 

Lokoltog til Fornebu. Det frem Rår av programmet at NSB 's forstudie for en eventudl banebelJt'ning 
av Fornebu vil bli folgt opp av NSB gjennom kommundelplanarbeidetlor omrddet ; samarbeid med 
Bærum kommune. Fremdriften VII være avhengig av kommunens OR grunneier.~ planer Aktuelle 
avgremngspunkter vil hli utredet I Skoyen - Asker -prOSjektet 

Kommunedelplanarbeidet er igangsatt Det er nødvendig å foreta en bred utredning om 
kollektivbetjening av Fornebu som del av dette arbeidet. NSB's videre arbeid med li fume 
avgrningspunkter må sees i sammenheng med den system- og trasemessige vurdering som må gjøres ror 
Fomebu 

Mauedcpo/ll A kfl/elle de/)(mHf('der (or tlinnelma.He .I·kal vurderes I fa.IT 2. 

l kommuneplanarbeidet inngår også vurdering av landskapsmessige endringer/tilbakeføringer på 
Formnebu . Det kan således være behov for masse i landskapsrorming NSB bør vurdere mulighetene for 
~ette i samråd med grunneier og næmm kommune. 

Sammenstil/ende analyser Det slcallages en sammen.HillmR av de alfernatlver som er utredet med 
overSIkt over konsekvemer OR (Jkonomiske forhold. 

Luftfartsverket vil igjen peke på behovet for å se investeringer for fjerntrafikk/le-trafikk i 
Vestkorridoren i sammenheng med behovet for investeringer i lokaltrafikk/Fornebu . 

3 '}.2 Staten? vegvesen KU fa<;ce2 

Luftfartsverket har merket seg rolgende forutsetning for KU rase 2 

Pd bakgnmn av fase 1 med de foreløpIge anbefalmger av hovedalternativer foreslås nå 
utredningsprnRram for fase li. En viktig og avgrørende (orutsetning (or del videre pl(lr/w1l.eld, c.r en 
(lY1ili!.!!ng!1.tkite(~lder_ ~I~l!J:gg~n.K!!K...arealutnyl1e1sf. .gv det "'nye II Fornebu. 
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De anbefalte forslagene for veg og Jernbane krever d nært samorbeide I den videre planlegging og 
delloreslds de~for al en Koordineringsgruppe bestdende av representanter for de involverte parter jar 
ansvaret for il smordne det VIdere planarbeIdet 

Statens Vegvesen understreker betydningen av å se utvikling av Fornebu i sammenheng med utvikling 
av transportsystemet for Vestkorridoren Lunrartsverket deler fullt ut dette syn 

Under punktet om trasealtemativer og neaIbruk - kollektivtransport - forutsettes også at ell 
«utredning a\ eventuell fremtidig banebetjening til Fornebu vil foregå paralelIt med fase 1\» 

Dette er i tråd med Luftfartsverket 's synspunkter slik de er fremmet under kommentarer til NBS's 

program 

Luftfartsverket har forøvrig ikke merknader til programmets enkelte punkter 

.. 

\t) 
....... 
~ 



r 

L 

, 
DET KONGELIGE LANDBRUKSDEPARTEMENT 

KONTOR:AKERIGT.42 
POSTADR!SS!: POSTBOKS 1007 DEP •• 0030 OSLO 

Vestkorridoren 
Statens veevesen Oslo 
Postboks 8037 Dep. 
0030 OSLO 

DcrCl ref; Vlr rcf: (bel opp,itt ved svar) 
999994 50294 VEG A MYd/RSH 

STAl[~~ \,[G~' E~f!l OSLO 

J. nr ;q'k -24/ Dllto: q'ilO I~ 
Ark. nr: ~3 

Dato: 

1'/.10.94 

Transportutredning v.stkorridoren - Offentlig ettersyn av 
konsekven.utrednin; ta.e I o; fora la; til progr .... r for 
fase Il, etter plan- 09 bY9ninqsloven kap VII-a 

Landbruksdepartementet har ~ottat Transportutredning tor 
Vestkorridoren med konsekvensutredning fase I og forslag 
til konsekvensutredninqsprogram for fase Il til 
uttalelse. 

Landbruksdepartementet ser positivt pl samarbeidet mellom 
NSB og Statens vegvesen som gjør det mulig , vurdere 
opprusting og utbygging av veg og bane under ett. 

Konsekvensutredning tale I og program for 
konsekvensutredning fase Il 

Landbruksdepartementet har ingen merknader til måten 
landbruksinteresser er behandlet pl i konsekvens­
utredningenes fase I. Vedrørende program for Konaekvens­
utredning fase II vises til merknadene fra fylkesmannens 
landbruksavdeling i oslo og Akershus. 

For at eventuelle negative virkninger for landbruket 
skal kunne unngls sl langt som mulig, og med tanke pA 
mulige avbøtende tiltak, er det viktig at det videre 
arbeidet qjøres i nær kontakt med de lokale landbruks­
myndighetene (kommunene, fylkesmannens landbruks­
avdeling). 

Tras~alternativer 

Landbruksdepartementet har ingen merknader til de ulike 
vegløsningene, da landbruksinteresser ikke berøres i 
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pl strekningen Asker - Sandvika vil de to alternativene 
Indre og ytre linje for framføring av nytt hovedspor tor 
jernbane bli utredet videre. Valg av ytre linje vil 
medføre langt flere negative konsekvenser for landbruks­
interessene enn om Indre linje velges. Landbrukadeparte­
mentet vil dertor anbefale at Indre linje velges tor 
danne strekningen. 

Kopi til: 

?/. \ tUllma~1/// 
/tC/ V/!/t//~'-
L~Erik Kattsson ~ tI.f~ 

Fylkesmannen i oslo og Akershus, landbruk.avdelingen 
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Transportutredning ror Vestkorridoren - Oslo kommunes uttalelse tU konsekvensut­
redning fase log konsekvensutredningsprogram fase 11- Byn\dsak 241 av 26.08.94 

Sendt til byrådet . 

Byutviklingskomiteen har behandlet saken møte 21/09/94 sak 392 

Saken gjelder: 

Sammendrag: 

NSB og Statens vegvesen har utarbeidet transportutredning for Vestkorridoren (Asker­
Oslo) i henhold til plan- og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutr~dninger. 
Saken legges frem som konsekvensutredning fase l og forslag til utredningsprogram for 
fase Il. I sistnevnte fase er det forutsatt at utredningene for vei og jernbane skal gjenn­
omføres separat. 

Byrådet mener at det for å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane bør 
utarbeides en fell~s konsekvensutredning fase Il, og det bør tilstrebes å finne løsninger 
som kan bidra til å øke kollektvandelen for trafikken som krysser bygrensen. Byrådet 
kan ikke uten videre gi sin støtte til en utbygging med sl stor vekt pl vei som anbefalt 
av Statens vegvesen . Tiltakene må utformes slik at deres fysiske inngrep og negative 
miljø- og trafikkvirkninger minimaliseres i størst mulig grad. For Oslo kommune er 
det særlig viktig å få belyst tiltakenes virkninger for Oslo indre by. De fremlagte 
utbyggingsalternativer bør i del videre utredningsarbeidel modifiseres som nærmere angiIt_ 

Myndighet til l avgi uttalelse pl vegne av Oslo kommune er delegert til byutviklingsko­
miteen. 

Bakgrunn: 

NSB og Statens vegvesen ønsker å gjennomføre betydelige investeringer i transportsy­
stemet mellom Asker og Oslo, den såkalte Vestkorridoren. NSB planlegger nytt dob­
beltspor på strekningen, mens Statens vegvesen forbereder utbygging av veinettet. 
Melding om EI8 på strekningen Framnes - Asker ble sendt på høring i 1991 mens 
melding om nyn dobbeltspor Skøyen - Asker ble sendt på høring i 1993. 

Konsekvensutredningens fase I gjennomføres i henhold til de fastsatte utredningsprogram­
mer: "Transponutredning for Vestkorridoren, herunder EI8 Framnes - Asker", fastsatt 
av Vegdirektoratet i januar 1993 og "Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker", fastsatt av 
NSB Banedivisjonen, divisjonsstaben, i januar 1994. 

Det er forutsatt gjennomfør't konsekvensutredninger i to faser, hvorav den første skal 
være felles for vei og jernbane mens den andre skal gjennomføres separat av tiltaksha­
verne. Konsekvensutredningene gjennomføres i henhold til plan- og bygningslovens 
bestemmelser. 

Målsettinger: 

Statens vegvesens mål med utbedringen av veinettet i Vestkorridoren er å oppnå en jevn 
og god avvikling av biltrafikken på hovedveinettet inn mot Oslo. Det ønskes etablert 
et differensiert veinett der gjennomgangstrafikken og lokaltrafikken er separert. Ut · 
byggingen skal også sikre og forbedre fremkommeligheten for busstrafikken samt redu-

..... ~--
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sere antall problemsoner nAr det gj elder støy, luftforurensning og estetiske/visuelle forhold . 

NSBs mål med utbygging av nytt dobbeltspor er å redusere reisetiden for Sørlandsbanen 
og Bergensbanen . Inlensjonen med transportutredningen har vært å finne frem til gode 
helhetsløsninger for transportsystemet i Vestkorridoren. Investeringene i kollektivsyste­
met ønskes utnyttet slik at en større andel av persontrafikken kan avvikles på det 
kollektive nænrafikktilbudet. 

Konsekvensutredningens fase I skal danne grunnlag for valg av strategi for vei og 
jernbane. Målet med fase I er følgende: 

- Avklare rollefordeling mellom vei og jernbane . 

- Gi føringer for videre konsekvensutredninger og phlnarbeid. 

- Sile ut et knippe tras ahernativer som det skal arbddes videre med . 

- Valg av stasjonsmønster for NSB. 

Resultater fra transportanalysen : 

I konsekvensutredningen inngår en transportanalyse. År 2010 er valgt som prognoseår, 
og forventet Iransportbehov på dette tidspunkt er forutsatt å være grunnlaget for ut­
formingen av transportsystemet i Vestkorridoren. Referansealternativet skal gi svar på 
hva som blir situasjonen i 2010 dersom det ikke gjøres ytterligere investeringer/endringer 
i driftsopplegget enn det som er forutsatt for perioden 1994 - 1998. Dette betyr imid­
lertid forbedringer for kollektivtilbudet i forhold til dagens situasjon. Grunnlaget for 
å beregne transportbehovet er utviklingen i bilholdet samt antall bosatte og arbeidsplasser 
i analyseområdet. Erfaringer fra reisevaneundersøkelser danner grunnlaget for å beskri­
ve de ulike befolkningsgruppers behov for og hensikt med transponen. En rekke kom ­
binasjoner av alternative transportsystemer er vurdert i forhold til referansealternativet. 

Det er beregnet en vekst i antall personturer i Vestkorridoren frem mot år 2010 på ca. 14 
%. Over bygrensesnittet viser alle 2010- beregningene 18 % vekst ikollektivtrafikken og 
26 % vekst i biltrafikken sammenlignet med 1990. 201O-beregningene viser en økt 
tilstrømning lil banetilbudet med tilsvarende reduksjon i reiseomfanget med buss . 

Transportanalysen viser at de planlagte investeringene i vei og bane ikke ser ut til å gi 
noen økning i andelen av personturer som skjer med kollektive transportmidler. Befolk­
ningsvekst og økt bilhold bidrar til å holde bihurandelen høy. FølsomhetsanaJyser viser 
at en kraftig endring i prisforholdet mellom bil - og kollektivbruk gir de største endringene 
i fordeling av trafikk mellom' reisemidler. En høy utnyttelse av arealer inntil stasj oner 
for tog og bane vil gi merkbar økning i antall kollektivturer . 

Tiltakshavernes konklusjoner og foreløpige anbefalinger : 

Veisystemet : 

Statens vegvesen anbefaler en utbygging av E18 der den betydelige interntrafikken 
separeres fra gjennomgangstrafikken . Statens vegvesen ønsker å utrede videre to prin ­
sippløsninger for E 18: 

- Prinsipp B der EI8 gis en ny tunnelinnføring fra Blommenholm til Vækerø med en 
dagsone i nordre del av Fornebu. Det er forutsatt 8 felt i dagens tras mellom Vækerø 
og Skøyen . Ek.sisterende EI8 på strekningen El8 Blommenholm - Vækerø bygges om til 
en fire-felts samle vei med plankryss og skiltet hastighet 60 km/l. 

- Prinsipp C der eksisterende E 18-tras utvides til seks bilfelt fra Sandvika til Vækerø 
og utbygging av indre veinett i østre Bærum mot E18. 

V) 
N 
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Begge prinsippene viser en kort tunnel innerst i Frognerkilen. Da det etter Statens 
vegvesens syn er uheldig med lange, høytrafikerte tunneler, ønskes utredl!t et mellomal ­
ternativ der korte tunneler avlaster deler av eksisterende E 18 mellom Blommenholm 
og Fornebu . 

Kollektivtrafikk : 

NSB ønsker å bygge nytt dobbeltspor melleom Asker og Skøyen reservert for tog med 
høy hastighet og få stopp. Den samlede kapasiteten på nytt og eksisterende spor blir 
dermed mer enn fordoblet og punktligheten betydelig forbedret. NSB anbefaler at det 
nye dobbeltsporet har stasjoner i Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen . Disse stasjone­
ne blir da betjent av i alt fire spor . NSB anbefaler videre at lokal sporet følger dagens 
trase og stasjonsmønster. I tillegg bør det legegs til rette for lokaltogbetjening av 
Fornebu når markedet ligger til rette for det. 

Følgende trasealternativer som berører Oslo foreslås vidc!reført i konsc!k.vensutredning 
fase Il : 

- Utvidelse av eksisterende Drammensbane til fire spor på strekningen Høvik - Skøyen . 
- Nytt dobbeltspor i tunnel fra Sandvika til Skøyen med dagsone ved Lysaker stasjon 
og tunnelutløp ved Harbitzall en vest for Skøyen . 

Etter anmodning fra Bærum og Oslo kommuner foreslås det dessuten videreført følgen 
de alternativ som ikke anbefales av NSB : 

- Ny fire spors tunnel med stopp for lokaltog på nordre del av Fornebu og ny under­
jordisk stasjon på Lysaker . Tunnelutløp er vist ved Harbitzall en vest for Skøyen . 
Eksisterende togtras mellom Strand og Bestum foreslås lagt ned . 

PA bakgrunn av transportanalysen mener tiltakshaverne at eventuelle T -baneforlengelser 
verken vil påvirke stoppmønster for jernbanen eller feltbehov på hovedveiene . Nye 
baneforlengelser kan etter tiltakshavernes syn vanskelig bli lønnsomme tiltak fordi 
bosettingen er spredt og investeringskostnadene er høye. I det videre utredningsarbeidet 
vil Statens vegvesen se nærmere på mulige tiltak for A sikre bussene god fremkommelighet 
i E18- korridoren gjennom Bærum. 

Videre utredningsarbeid: 

Foreliggende konsekvensutredning fase I er fra tiltakshavernes side forulSatt videreført 
i separate konsekvensutredninger for fase 11 . Det er derfor sendt ut på høring forslag 
til konsekvensutredningsprogram for fase Il for henholdsvis vei og jernbane . 

Konsekvensutredning fase Il vil ha følgende hovedmål : 

- Foreslå tras \alg for EI8 , Rv 160 og Rv 168 med tilhørende behov for tverrfor­
bindelser og parallell veier . 

- Bidra til løsninger som gir overføring av persontrafikk til del kollektive nærtrafikktilbudel. 

- Utrede mer i detalj veitiltakenes konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn. 

Konklusjonene i konsekvensutredning fase Il forutsettes å danne grunnlag for utar ­
beidelse av kommunedelplaner for de ulike veitiltak . Arbeid med konsekvensutredning 
fase Il , kommunedelplaner og reguleringsplaner skal ha en fremdrift som sikrer at 
utbygging kan starte i år 2000 . 

Utarbeidelse av konsek vensutredning fase Il og kommunedelplaner for nytt dobbeilSpor 
er allerede igangsatt . l fase 11 vil NSB øke detaljeringsgraden med hensyn til beslut­
ningsrelevante konsek venser i kommunedelplanprosessene i de tre berørte kommunene 
Asker, Bærum og Oslo. NSB legger opp ti l en fremdrift slik at utbygging av nytt 
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dobbeltspor kan stane opp allerede i 1997 . 

Frist for å avgi uttalelse : 

Fristen for å avgi uttalelse utløper 15.09 .94 . Tiltakshaverne er underrettet om at det tas 
sikte på at saken kan behandles av byutviklingskomitec!n i møte 21.09 .94 . 

Plan - og bygningselalc! ns tilråding : 

Plan · og bygningsetaten har sendt saken på høring i berøne etate r , bedrifter og bydeler 
og utarbeidet tilråding om Oslo kommunes uttalelse . Plan- og bygningsetaten mener 
at foreliggende konsekvensutredning bærer mer preg av å skulle avklare utforming av 
kj ørevei for ny E 18 og nyn dobbeltspor enn en utredning for å utbedre transportsystemet 
i Vestkorridoren . Søking etter løsninger som kunne tilfredsstille mål om økt kollekti van­
del og redusert transportarbeid er ikke blitt vurdert, og det kan synes å ha vært man­
gelfull samordning mellom vei og bane i utredningsarbeidet. Konsekvenser for Oslo er 
for mangelfullt utredet, og særlig savnes en vurdering av konsekvenser for Oslo innen­
for Kirkeveiringen . 

Sett fra nænrafikkens side er det små gevinster å hente på etableringen av et nytt 
dobbeltspor . I lokaltrafikksammenheng vil derimot endringer av driftsopplegg på da­
gens Drammensbane samt utvidelse av Skøyen stasj on gi store gevinster for trafikante ­
ne. Nytt dobbdtspor er imidlertid av stor betydning for fremføring av fjerntogene. 

Plan- og bygningsetaten slutter seg til NSBs anbefaling om å la nytt dobbeltspor få 
stopp også på Lysaker. Etaten mener at det ikke blir tilstrekkelig passasjergrunnlag til 
å forsvare en investering på 800 mill. kr ved utbygging aven separat lokaltogsløyfe 
til Fornebu syd, og plan- og bygningsetaten peker på at løsningsforslaget med fire spor 
via Fornebu nord totalt sett er rimeligere og mindre konfliktfull A bygge ut. Dette 
løsningsforslaget gir i tillegg en betydelig miljogevinst i det dagens togtras fra Stabekk 
til Bestum legges ned . 

Etter plan- og bygningsetatens oppfatning er forslaget om nytt tunnelpåhugg, som rase­
rer boligområdet langs Harbitzall en, uakseptabelt. Etaten fraråder tunnelpåhugg ved 
Vzkerøstuene samt utvidelse av E 18 til 8 bil felt langs Bestumkilen . En kort E 18-tunnel 
med tunnelutløp på pynten foran Bergesen er uheldig for kulturminner og grøntstruk­
tur. Løsningen med veiforbindelse fra Bærumsveien via Vollsveien ved Jar skole og i 
bro over Lysakerdva til Granfosslinjen ved Mustad vil gi en svært uheldig løsning da en 
ny bilbro vil ødelegge naturomgivelsene ved Lysakerelva og være i konflikt med Grønt­
planens intensj oner . 

. Plan- og bygningsetaten kommer med flere forslag til endringer av vei- og jernbaneal ­
ternativ . Disse fremgår av trykt vedlegg l, s. 15 og følgende . 

Når det gjelder jernbanealternativer viser plan- og bygningsetaten til at etatens premis­
ser for stasjonsmønste r medfører at to hovedkonsepter gjenstår: 

I . Bruk av nåværende Drammensbane for de to inngående spor og ny tunnel Skøye n 
-Frantzebråten for de to utgående spor, i kombinasjon med en lokaltogsløyfe til Fornebu . 

2 . Ny tunnel fra Skøyen under Lysaker og via Fornebu for alle fire spor . NSB har 
anbefalt utredet videre dette alternativet som ble foreslån av Oslo konunune under 
høringen for meldingen . Ut fra en rekke forhold det er gjort nærmere rede for på s . 18 
i trykt vedlegg l, mener plan- og bygningsetaten at nedgravet, overdekket løsning for 
Skøyen stasjon ikke bor velges nA . I stedet bør det settes kvalitetskrav til funksjoner 
og utforming aven dagløsning for Skøyen stasjon . 

Når det gjelder veialternativer anbefaler plan- og bygningsetaten alternativ ~B da Dram­
mensveien da l.:an nedbygges ti~ samlevei, Det anbefales videre at det i fase Il vurderes 
en forlengelse av den forelåtte tunnel mot Skøyen slik at Drammensveien kan nedgrade-.. 
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res til samle vei også på denne strekningen . 

NAr det gjelder konsl!kvensutredningsprogrammet for fase Il foreslår plan- og bygnings ­
etaten at utredningsarbeidet videreføres i en felles konsekvensutredning fase Il . Denne 
bør ha betydelig større fokus på veibaserte kollektivtiltak. Det bør ogsA utredes tiltak for 
A øke trafikken på T -bane- og sporvognsnellet i Oslo vest. Behov for innfartsparkering 
mA vurderes og virkningene av tiltakene for Oslo innenfor Kirkeveiringen beskrives . Det 
er behov for å modifisere alternativene for vei og jernbane . Føring av nytt dobbeltspor 
inn moe Skøyen må gis en utforming som sikrer tilstrekkelig fleksibilitet til å holde 
mulighetene åpne for føring av nyu dobbeltspor videre østover. 

Byrådet bemerker: 

Byrådet viser til at det i forbindelse med konsekvensutredningen er forsøkt en samord­
net utredning av transportsystemet i en av landets desidert mest trafikerte transpon­
korridorer . Det synes imidlertid som om samordningen mellom vei og bane likevel ikke 
har vært tilstrekkelig, og byrAdet savner en bredere gjennomgang av kollektivsystemet 
også utenom NSB. Byrådet kan ikke uten videre gi sin støtte til en utbygging av trans­
portsystemet med sA stor vekt pA tiltak for vei som er anbefalt av Statens vegvesen . I 
det videre utredningsarbeidet må det i større grad, bl.a . gjennom vurderinger av sam­
ordnet areal - og transportplanlegging, tilstrebes å finne løsninger som kan bidra til å 
øke kollektivandelen for trafikken som krysser bygrensen . Byrådet viser her til at en 
konsentrert utbygging av Forrnebu-området kan være et viktig bidrag her. Tiltakene 
som skal gjennomføres mA utfonnes slik at deres fysiske inngrep og negative miljø· 
og trafiHvirkninger minimaliseres i størst mulig grad, og det er særlig viktig å få 
belyst konsekvensene for de indre deler av Oslo. For å sikre en tilfredsstillende sam­
ordning av vei og bane bør det i alle tilfelle utarbeides en felles konsekvensutredning OgsA 
i fase Il . De alternativene som forutsenes videreført i fase Il bør modifiseres i henhold 
til forslag fra Oslo ko~mune slik de fremgår av trykt vedlegg l (undervedlegg 3, kap. 3.3.). 

Kompetanse til it avgi u«alelse på vegne av Oslo kommune: 

Ved bystyrets vedtak av 09.06.93, sak 457/93, ble myndighet til å avgi uttalelse på vegne 
av Oslo kommune i saker om konsekvensutredninger i henhold til plan- og bygningslo­
vens kap. VII -A delegert til byutviklingskomiteen. 

Byråder innstiller til bYUlviklingskomiteen cl falle følgende vedtak : 

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrørende transportutredning for Vestkorridoren -
konsekvensutredning fase l og konsekvensutredningsprogram fase Il: 

For å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane bør det utarbeides en felles 
konsekvensutredning også i fase 11 . I det videre utredningsarbeidet bør det tilstrebes å 
finoe løsninger som kan bidra til å øke kollektivandelen for trafikken som krysser 
bygrensen . Tiltakene må utformes slik at deres fysiske inngrep og negative miljø- og 
trafikkvirkninger minimaliseres i størst mulig grad . Det er for Oslo konunune særlig 
viktig å få belyst tiltakenes virkninger for Oslo indre by . Alternativene som forutset ­
tes videreført i fase 11 bør modifiseres i henhold til forslag fra Oslo kommune slik 
de fremgår av trykt vedlegg l (undervedlegg 3, kap . 3 .3). 

Byutviklingskomiteens behandling: 

Følgende representante r deltok under komiteens behandling av saken : 

Britt Hildeng (A), Erling Lae (H), Marit Kjos Sørensen (H), Sveinung Lunde (H), 
Kjersti Solli (H), Jan Haldprsen (A), Kirsten Rytter (A), Tore Trygve Larsen (A), 
Per Eggum Mauseth (SV), Siri Aasheim (SV), .Arve Lønnum (F). 
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Følgende ble omdelt og referen for komit!!en : 

- Kopi av brev til byutviklingskomiteen fra Røa Vel - tunnelkomiteen, udaten, vedrø­
rende Røatunnelen og Transponulredning for Vestkorridoren . 

- Notat nr. 88/94 til byutviklingskomiteen fra byråd Terje Kalheim, daten 19 .09 .94 
vedrørende transponutredning for vestkorridoren - Oslo kommunes uttalelse til konse ­
kvensutredning fase I og konsekvensutredningsprogram fase Il . 

Det blir gitt orientering om saken i åpent møte fra plan - og bygningsetaten. Plan - og 
bygningsetaten bes oversende gjenpan av foilene som bk brukt under orienteringen. 

Votering: 

Byråd!!ts innstilling ble enstemmig vedta« . 

Eller dellt' er bYUlviklingskomireens vedlak : 

Oslo kommune avgir slik unalelse vedrørende transponutredning for Vestkorrido re n -
konsekvensutredning fase l og konsekvensutredningsprogram fase Il : 

For å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane bør de t utarbeides en felles 
konsekvensutredning også i fase Il . I det videre utredningsarbeidet bør det tilstrebes å 
finne løsninger som kan bidra til å øke kollektivandelen for trafikken som krysser 
bygrensen . Tiltakene må utformes slik at deres fysiske inngrep og negative miljø- og 
trafikk virkninger minimaliseres i størst mulig grad . Det er for Oslo konunune særlig 
viktig å få belyst tiltakenes virkninger for Oslo indre by. Alternativene som forutset­
tes videreført i fase Il bør modifiseres i henhold til forslag fra Oslo konunune slik 
de fr!!mgår av trykt vedlegg I (undervedlegg 3, kap . 3.3) . 

Oslo bystyres sekretariat, den 23 . september 1994 

~~,.~~~ 
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Røatunnelen og Transportutredning ror Vestkorridoren 

I langt de fleste alternativer som er behandlet i ovennevnte utredning er det forutsatt at det 
bygges en Røatunnel og en MakrelibekJHunnel. Utredningen viser videre at de fleste alternativene 
ikke vil ha noen særlig innflytelse pl trafikkstrømmen i Griniveien over Røa-krysset, som er 
beregnet l øke fra dagens 15-18.000 biler pr døgn til 20-22.000 biler pr døgn. 
Røatunnelen kan derfor vurderes som et separat prosjekt uavhengig av utredningen og de 
alternativer som er behandlet der. 

Røa er pl mange miter et unikt senter. Det har et bredt tilbud av offentlige tjenester -
trygdekontor, helsesenter, sosialsenter, eldresenter, apotek, postkontor, tannleger, leger, 
samfunnshus og bydelsforvaltning. Røa har i tillegg over 30 private forretninger som dekker de 
Heste behov. 

Røa er også et knutepunkt for forstadsbane og flere bussruter, hvilket gjør senteret mindre 
bilavhengig enn de fleste andre sentra. Mer enn 10.000 mennesker bor i gangavstand fra Røa. (1000 
meters radius), over 2.000 skolebarn bor i nærområdet, og bydelen har mer enn 2.700 eldre over 70 
Ar som vesentlig sogner til Røa. 

Røa er et gamme,r senter med forretningsdrift i over 100 år som har vokst på en naturlig 
mlte, og har sin egen sjarme og miljø. Senteret er imidlertid hindret fra I fylle sin funksjon som 
bydelens midtpunkt på grunn av trafikken i Griniveien, 15-18.000 biler pr døgn og i Vækerøveien 
12-13.000 biler pr. døgn. Denne trafikken deler Røa i fire kvadranter, og er en alvorlig miljø- og 
t"afikk-messig forsøpling av Røa som senter. 

Pl den bakgrunn har Røa Vel tatt opp arbeidet for l tå realisert Røatunnelen, og vi vedlegger 
kopi av brev med vedlegg til Bydelsutvalget i bydel 24 som bl .a. viser en overveldende lokal støtte 
til det fremlagte forslag til tunnel. 

I tillegg har Røa Vel, dels med støtte fra bydel 24, latt utarbeide en konsekvensanalyse for 
realisering avenRøatunnel. Denne analysen vedlegges, og viser hvilke muligheter vi har til å gjøre 
Røa til et menneskevennlig senter som i vesentlig større grad er basert på kollektiv transport enn de 
fleste andre sentra av lignende karakter, og viser i så henseende særlig til siste avsnitt i analysen . 

Vi ber om arByutvik/ingskomileen gir EWa mu/ighelli/ å u/Vikle seg på menneskenes 
premisser og ilcU bi/ens, som idag. ved å gå inn jor en tidlig realisering av Røalunne/en og den 
sbsserle omlegging av VlZkerøveien lil miljøpriorilertjerdsel. 
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TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN - v.,.-.. QV1VIIVU '11 __ 
UTI ALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING FASE I OG 
KONSEKVENSUfREDNINGSPROGRAM FASE U. 

Saksfremstilling; 

Sammendrag : 

NSB og Statens vegvesen har utarbeidet transportutredning for Vestkorridoren (Asker -
Oslo) i henhold til plan- og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutredninger . 
Saken legges frem som konsekvensutredning fase I og forslag til utredningsprograrn for 
fase Il. I sistnevnte fase er det forutsatt at utredningene for vei og jernbane skal 
gjennomføres separat . 

Byrådet mener at det for å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane bør 
utarbeides en felles konsekvensutredning fase Il, og det bør tilstrebes å fmne løsninger 
som kan bidra til å øke kollektivandelen for traftkken som krysser bygrensen. Byrådet 
kan ikke uten videre gi sin støtte til en utbygging med så stor vekt på vei som anbefalt 
av Statens vegvesen. Tiltakene må utfonnes slik at deres fysiske inngrep og negative 
miljø- og traflkkvirkninger minimaliseres i størst mulig grad. For Oslo kommune er det 
særlig viktig å få belyst tiltakenes virkninger for Oslo indre by. De fremlagte 
utbyggingsalternativer bør i det videre utredningsarbeidet modifiseres som nænnere 
angitt. 

Myndighet til å avgi uttalelse på vegne av Oslo kommune er delegert til 
byutviklingskomiteen. 

Bakgrunn: 

NSB og Statens vegvesen ønsker å gjennomføre betydelige investeringer i 
transportsystemet mellom Asker og Oslo, den såkalte Vestkorridoren. NSB planlegger 
nytt dobbeltspor på strekningen. mens Statens vegvesen forbereder utbygging av 
veinettet. Melding om El8 på strekningen Franmes - Asker ble sendt på høring i 1991 
mens melding om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker ble sendt på høring i 1993. 

Konsekvensutredningens fase I gjennomføres i henhold til de fastsatte 
utredningsprogrammer: "Transportutredning for Vestkorridoren, herunder E18 
Framnes - Asker", fastsatt av Vegdire1ctoratet i januar 1993 og "Nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker", fastsatt av NSB Banedivisjonen, divisjonsstaben, i januar 1994. 
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Side 2 

Det er forutsatt gjennomført konsekvensutredninger i to faser, hvorav den første skal 
være felles for vei og jernbane mens den andre skal gjennomføres separat av 
tiltakshaverne. Konsekvensutredningene gjennomføres i henhold til plan- og 
bygningslovens bestemmelser. 

Målsettjneer: 

Statens vegvesens mål med utbedringen av veinettet i Vestkorridoren er å oppnå en 
jevn og god avvikling av biltrafikken på hovedveinettet inn mot Oslo. Det ønskes 
etablert et differensiert veinett der gjennomgangstrafikken og lokaltrafikken er separert. 
Utbyggingen skal også sikre og forbedre fremkommeligheten for busstrafikken samt 
redusere antall problemsoner når det gjelder støy, luftforurensning og estetiske/visueUe 
forhold. 

NSBs mål med utbygging av nytt dobbeltspor er å redusere reisetiden for 
Sørlandsbanen og Bergensbanen. Intensjonen med transportutredningen har vært å finne 
frem til gode helhetsløsninger for transportsystemet i Vestkorridoren. Investeringene i 
kollektivsystemet ønskes utnyttet slik at en større andel av persontrafikken kan avvikles 
på det kollektive nærtrafiklctilbudet. 

Konsekvensutredningens fase I skal danne grunnlag for valg av strategi for vei og 
jernbane. Målet med fase I er følgende: 

- Avklare rollefordeling mellom vei og jernbane. 

- Gi føringer for videre konsekvensutredninger og planarbeid. 

- Sile ut et knippe t.ras6llternativer som det skal arbeides videre med. 

- Valg av stasjonsmønster for NSB. 

Resultater fra tranSPOrtanalYsen' 

I konsekvensutredningen inngår en transportanalyse. Ar 2010 er valgt som prognoseår, 
og forventet transportbehov på dette tidspunkt er forutsatt å være grunnlaget for 
utformingen av transportsystemet i Vestkorridoren. Referansealternativet skal gi svar 
på hva som blir situasjonen i 2010 dersom det ikke gjøres ytterligere 
investeringer/endringer i driftsopplegget enn det som er forutsatt for perioden 1994 -
1998. Dette betyr imidlertid forbedringer for koUektivlilbudet i forhold til dagens 
situasjon. Grunnlaget for å beregne transportbehovet er utviklingen i bilholdet samt 
antall bosatte og arbeidsplasser i analyseområdet. Erfaringer fra reisevaneundersøkelser 
danner grunnlaget for å beskrive de ulike befolkningsgruppers behov for og hensikt 
med transporten. En rekke kombinasjoner av alternative transportsystemer er vurdert i 
forhold til referansealternativet. 

Det er beregnet en vekst i antall person turer i Vestkorridoren frem mot år 2010 på ca. 
14 %. Over bygrensesnittet viser alle 20 lO-beregningene 18 % vekst i 
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kollektivtrafikken og 26 % vekst i biltrafikken sammenlignet med 1990. 2010-
beregningene viser en økt tilstrømning til banetilbudet med tilsvarende reduksjon i 
reiseomfanget med buss . 

Transportanalysen viser at de planlagte investeringene i vei og bane ikke ser ut til å gi 
noen økning i andelen av personturer som skjer med kollektive transportmidler . 
Befolkningsvekst og økt bilhold bidrar til å holde bilturandelen høy. 
Følsomhetsanalyser viser at en kraftig endring i prisforholdet mellom bil- og 
kollektivbruk gir de største endringene i fordeling av traftkk mellom reisemidler . En 
høy utnynelse av arealer inntil stasjoner for tog og bane vil gi merkbar økning i antall 
kollektivturer . 

Tiltakshavernes konklusjoner og foreløpige anbefalinger: 

Veisystemet: 

Statens vegvesen anbefaler en utbygging av El8 der den betydelige intemtrafikken 
separeres fra gjennomgangstrafikken. Statens vegvesen ønsker å utrede videre to 
prinsipptøsninger for E 18: 

- Prinsipp B der El8 gis en ny tunnelinnføring fra Blommenholm til Vækerø med en 
dagsone i nordre del av Fornebu . Det er forutsatt 8 felt i dagens trase mellom Vækerø 
og Skøyen. Eksisterende El8 på strekningen El8 Blommenholm - Vækerø bygges om 
til en ftre-felts samlevei med plankryss og skiltet hastighet 60 km/t. 

- Prinsipp C der eksisterende El8-trase utvides til seks bil felt fra Sandvika til Vækerø 
og utbygging av indre veinen i østre Bærum mot E18 . 

Begge prinsippene viser en kort tunnel ilUlerst i Frognerkilen. Da det ener Statens 
vegvesens syn er uheldig med lange, høytrafIkerte tunneler, ønskes utredet et 
mellomalternativ der korte tunneler avlaster deler av eksisterende El8 mellom 
Blommenholm og Fornebu . 

Kollektivtrafikk: 

NSB ønsker å bygge nytt dobbeltspor mellom Asker og Skøyen reservert for tog med 
høy hastighet og få stopp. Den samlede kapasiteten på nytt og eksisterende spor blir 
denned mer enn fordoblet og punktligheten betydelig forbedret. NSB anbefaler at det 
nye dobbeltsporet har stasjoner i Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen. Disse 
stasjonene blir da betjent av i alt fire spor. NSB anbefaler videre at lokal sporet følger 
dagens trase og Slasjonsmønster. I tillegg bør det legges til rette for lokaltogbetjening 
av Fornebu når markedet ligger til rette for det. 

Følgende trasealtemativer som berører Oslo foreslås videreført i konsekvensutredning 
fase Il : 

_ Utvidelse av eksisterende Drarnrnensbane til fire spor på strekningen Høvik - Skøyen. 
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Side 4 

- Nytt dobbeltspor i tunnel fra Sandvika til Skøyen med dagsone ved Lysaker stasjon 
og tunnelutløp ved Harbitzall~ vest for Skøyen. 

Etter anmodning fra Bærum og Oslo kommuner foreslås det dessuten videreført 
følgende alternativ som ikke anbefales av NSB: 

- Ny fire spors tunnel med stopp for lokaltog på nordre del av Fornebu og ny 
underjordisk stasjon pl Lysaker. Tunnelutløp er vist ved Harbitzall~ vest for Skøyen. 
Eksisterende tog~ mellom Strand og Bestum foreslås lagt ned. 

Pl bakgrunn av transportanalysen mener tiltakshaverne at eventuelle T -baneforlengelser 
verken vil plvirke stoppmønster for jernbanen eller feltbehov pl hovedveiene. Nye 
baneforlengelser kan etter tiltakshavernes syn vanskelig bli lønnsomme tiltak fordi 
bosettingen er spredt og investeringskostnadene er høye. I det videre utredningsarbeidet 
vil Statens vegvesen se nærmere på mulige tiltak for å sikre bussene god 
fremkommelighet i El8-korridoren gjennom Bærum. 

Videre utrednjnl:sarbeid' 

Foreliggende konsekvensutredning fase I er fra tiltakshavernes side forutsatt videreført 
i separate konsekvensutredninger for fase Il. Det er derfor sendt ut på høring forslag til 
konsekvensutredningsprogram for fase Il for henholdsvis vei og jernbane. 

Konsekvensutredning fase Il vil ha følgende hovedmål: 

- Foreslå ~valg for E18, Rv 160 og Rv 168 med tilhørende behov for 
tverrforbindelser og parallell veier . 

- Bidra til løsninger som gir overføring av persontrafikk til det kollektive 
nærtrafilltilbudet. 

- Utrede mer i detalj vei ti I takenes konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn. 

Konldusjonene i konsekvensutredning fase l( forutsettes å danne grunnlag for 
utarbeidelse av kommunedelplaner for de ulike veitiltak. Arbeid med 
konsekvensutredning fase n, kommunedelplaner og reguleringsplaner skal ha en 
fremdrift som sikrer at utbygging kan starte i Ar 2000. 

Utarbeidelse av konsekvensutredning fase Il og kommunedelplaner for nytt dobbeltspor 
er allerede igangsatt. I fase Il vil NSB øke detaljeringsgraden med hensyn til 
beslutningsrelevante konsekvenser i kommunedelplanprosessene i de tre berørte 
kommunene Asker. Bærum og Oslo. NSB legger opp til en fremdrift slik at utbygging 
av nytt dobbeltspor kan starte opp allerede i 1997. 

Sabor: ~ _ ~049-1 
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Frist for å avgi uttalelse : 

Fristen for å avgi uttalelse utløper 15 .09 .94 . Tiltakshaverne er underrettet om at det tas 
sikte på at saken kan behandles av byutviklingskomiteen i møte 21.09.94. 

Plan- og bygningsetatens tilråding: 

Plan- og bygningsetaten har sendt saken på høring i berørte etater, bedrifter og bydeler 
og utarbeidet tilråding om Oslo kommunes uttalelse. Plan- og bygningsetaten mener at 
foreliggende konsekvensutredning bærer mer preg av å skulle avklare utfonning av 
kjørevei for ny El8 og nytt dobbeltspor enn en utredning for å utbedre 
transportsystemet i Vestkorridoren. Søking etter løsninger som kunne tilfredsstille mål 
om økt kollektivandel og redusert transportarbeid er ikke blitt vurdert , og det kan 
synes å ha vært mangelfull samordning mellom vei og bane i utredningsarbeidet. 
Konsekvenser for Oslo er for mangelfullt utredet, og særlig savnes en vurdering av 
konsekvenser for Oslo innenfor Kirkeveiringen. 

Sett fra nænrafikkens side er del små gevinster å hente på etableringen av el nytt 
dobbeltspor . I lokaltraftkksammenheng vil derimot endringer av driftsopplegg på 
dagens Drammensbane samt utvidelse av Skøyen stasjon gi store gevinster for 
traftlcantene. Nytt dobbeltspor er imidlenid av stor betydning for fremføring av 

fjerntogene . 

Plan- og bygningsetaten slutter seg til NSBs anbefaling om å la nytt dobbeltspor få 
stopp også på Lysaker. Etaten mener at det ilclce blir tilstrekkelig passasjergrunnlag til 
å forsvare en investering på 800 mill . kr ved utbygging aven separat lokaltogsløyfe til 
Fornebu syd, og plan- og bygningsetaten peker på at løsningsforslaget med fire spor 
via Fornebu nord totalt sett er rimeligere og mindre konfliktfull å bygge ut. Dette 
løsningsforslaget gir i tillegg en betydelig miljøgevinst i det dagens togtrase fra Stabeldc 

til Bestum legges ned . 

Etter plan- og bygningsetatens oppfatning er forslaget om nytt tunnelpåhugg, som 
raserer boligområdet langs Harbitzalleen, uakseptabelt. Etaten fraråder tunnelpåhugg 
ved Vækerøstuene samt utvidelse av El8 til 8 bilfelt langs Bestumlcilen. En kort E18-
tunnel med tunnelutløp på pynten foran Bergesen er uheldig for kulturminner og 
grøntstruktur. Løsningen med veiforbindelse fra Bærumsveien via Vollsveien ved Jar 
skole og i bro over Lysakerelva til Granfosslinjen ved Mustad vil gi eo svært uheldig 
løsning da en ny bilbro vil ødelegge naturomgivelsene ved Lysakerelva og være i 
konflikt med Grøntplanens intensjoner. 

Plan- og bygningsetaten korruner med flere forslag til endringer av vei- og 
jernbanealtemativ. Disse fremgår av trykt vedlegg l, s. 15 og følgende . 

Når det gjelder jernbanealternativer viser plan- og bygningsetaten til at etatens 
premisser for stasjonsmønster medfører at to hovedkonsepter gjenstår: 

l . Bruk av nåværende Drarrunensbane for de to inngående spor og ny tunnel Skøyen -

A 
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Frantzebråten for de to utgående spor, i kombinasjon med en lokaltogsløyfe til 
Fornebu . 

Side 6 

2 . Ny tunnel fra Skøyen under Lysaker og via Fornebu for alle fire spor. NSB har 
anbefalt utredet videre dette alternativet som ble foreslått av Oslo kommune under 
høringen for meldingen. Ut fra en rekke forhold det er gjort nærmere rede for på s. 18 
i trykt vedlegg l , mener plan- og bygningsetaten at nedgravet, overdekket løsning for 
Skøyen stasjon ikke bør velges nå . I stedet bør det seUes kvalitetskrav til funksjoner og 
utfonning aven dag løsning for Skøyen stasjon . 

Når det gjelder veialternativer anbefaler plan- og bygningsetaten alternativ B da 
Drammensveien da kan nedbygges til samlevei, Det anbefales videre at det i fase Il 
vurderes en forlengelse av den forelåtte tunnel mot Skøyen slik at Drammensveien kan 
nedgraderes til samlevei også på denne strekningen. 

Når det gjelder konsekVensutredningsprogrammet for fase Il foreslår plan- og 
bygningsetaten at utredningsarbeidet videreføres i en felles konsekvensutredning fase 
Il . Denne bør ha betydelig større forus på veibaserte kollektivtiltak. Det bør også 
utredes tiltak for å øke traftkken på T -baoe- og sporvognsnenet i Oslo vest. Behov for 
innfartsparkering må vurderes og virkningene av tiltakene for Oslo innenfor 
Kirkeveiringen beskrives . Det er behov for å modifisere alternativene for vei og 
jernbane. Føring av nytt dobbeltspor inn mot Skøyen må gis en utforming som sikrer 
tilstrekkelig fleksibilitet til å holde mulighetene åpne for føring av nyn dobbeltspor 
videre østover. 

Byrådet bemerker: 

Byrådet viser til at det i forbindelse med konsekvensutredningen er forsøkt en 
samordnet utredning av transportsystemet i en av landets desidert mest traftkerte 
transportkorridorer . Det synes imidlertid som om samordningen mellom vei og bane 
likevel ikke har vært tilstrekkelig, og byrådet savner en bredere gjennomgang av 
kollektivsystemet også utenom NSB. Byrådet kan ikke uten videre gi sin støtte til en 
utbygging av transportsystemet med så stor vekt på tiltak for vei som er anbefalt av 
Statens vegvesen. 

I det videre utredningsarbeidet må det i større grad, bl.a . gjennom vurderinger av 
samordnet areal- og transportplanlegging , tilstrebes å finne løsninger som kan bidra til 
å øke kollektivandelen for traftkken som krysser bygrensen. Byrådet viser her til at en 
konsentrert utbygging av Fornebu-området kan være et viktig bidrag ber. Tiltakene 
som skal gjennomføres må utfonnes slik at deres fysiske inngrep og negative miljø- og 
trafllckvirkninger minimaliseres i størst mulig grad, og det er særlig viktig å få belyst 
konsekvensene for de indre deler av Oslo. For å sikre en tilfredsstillende samordning 
av vei og bane bør det i alle tilfelle utarbeides en felles konsekvensutredning også i 
fase Il . De alternativene som forutsettes videreført i fase U bør modifiseres i henhold 
til forslag fra Oslo kommune slik de fremgår av trykt vedlegg l (undervedlegg 3, kap . 
3 .3 .) . 
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Kompetanse til å avgi uttalelse på vegne av Oslo kommune: 

Ved bystyrets vedtak av 09 .06.93 , sak 457/93 , ble myndighet til å avgi uttalelse på 
vegne av Oslo kommune i saker om konsekvensutredninger i henhold til plan- og 
bygningslovens kap . VII -A delegert til byutviklingskomiteen . 

Byrådet innstiller til byutviklingskomiteen å fatte følgende vedtak : 

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrørende transportutredning for Vestkorridoren -
konsekvensutredning fase I og konsekvensutredningsprogram fase Il : 

For å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane bør det utarbeides en felles 
konsekvensutredning også i fase Il . I det videre utredningsarbeidet bør det tilstrebes å 
finne løsninger som kan bidra til å øke kollektivandelen for traftkken som krysser 
bygrensen. Tiltakene må utfonnes slik at deres fysiske inngrep og negative miljø- og 
traflkkvirkninger minimaliseres i størst mulig grad . Det er for Oslo kommune særlig 
viktig å få belyst tiltakenes virkninger for Oslo indre by . Alternativene som forutsenes 
videreført i fase Il bør modifiseres i henhold til forslag fra Oslo kommune slik de 
fremgår av trylct vedlegg l (undervedlegg 3, kap . 3 .3). 

Byrådet, den 26. august 1994 

r'ru,l"t ~.~ 
Rune Gerhardsen 

~ ~ Kalheim 

Trykte vedlegg : 
1. Plan- og bygningsetatens tilråding . 
2 . Veg og jernbane i Vestkorridoren - brosjyre fra Statens vegvesen og NSB. 
3. Transportutredning for Vestkorridoren - sammendrag av konsekvensutredning 

fase I med foreløpige anbefalinger av hovedalternativer for vei og jernbane. 
4 . Vegsystemet i Vestkorridoren - forslag til konsekvensutredningsprogram fase Il. 
5 . Nyn dobbeltspor Skøyen - Asker - forslag til konsekvensutredningsprogram fase 

Il. 

Utrykte vedlegg : 
l. Transportutredning for Vestkorridoren - konsekvensutredning fase I. 
2 . Kopi av uttalelser fra trafikksjefen, Oslo Energi, park- og idrettsvesenet, 

byantilcvaren, etat for miljørenet helsevern og næringsmiddeltilsyn, AS Oslo 
Sporveier, vann- og avløpsverket og Oslo veivesen. 
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VEDTAK; 

Banesystemet; 

Bygdøy Frogner bydelsutvalg foretrekker alternativ 

tunnelløsninger på delstrekninger meDom Skøyen og Aske 

av hensyn til miljø og bebyggelse. Den tilsiktede overføring 

av kollektivtrafild<en fra buss til bane og utbyggingen av 

Skøyen stasjon til overgangsterminal for busslbaneJlrikk 

kan gi ringvir1ming I form av redusert alennomgang av fjernbusser 
O J.rf; ... 

i våre boIigstrøk.l8ydeisutvaiget befltim at åpning av Elisenberg 

stasjon igjen wrderes. 

Bydelsutvalget imøteser detaljerte opplysninger om trase mellom 

Skøyen og Nationaltheatret. 

Veisystemet· 

Bygdøy Frogner bydelsutvalg vil i prinsippet bifaUe tiltak som 

bevirker at bydelen avlastes for gjennomgangstrafikk. 

En kapasitetsøkning på E 18 kan gi en slit virkning. men to 

kollektivfelt må innpasses planene. 

Man ser likevel med uro på de foreslåtte utbygginger av E 18 

på strekningen Framnes/Skøyen. Arealkrevende tunnefpåhugg. 

ramper og veiutvidelser med utfyllinger midtveis langs 

Frognerkilen gir gruM til å frykte en ytterligere forringelse av 

områdekarakteren langs strandpromenaden. 

Bydelsutvalget påpeker at behovet for en kapasitetsøkning 

for E 18 på strekningen må mates med tunnel fra 

Framnes til Skøyen for ei bevare og gjenvinne landskaps- bo- og 

miljøkvaliteter i området Man ber derlor om at dette inlduderes 

i utredningsarbeidets fase 2. 

I tråd med tidligere vedtak ber man om at klysset Dronning 

Biancas veilE181Bypdøy Alle vies oppmerksomhet i fase 2. 

Det må legges til relte for en tilknytning til E 18 der det tas 

realisllsk hensyn til forventet trafikkøkning på detlilstøtende 

veinett. 
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Unden-elnloc om vedtak IUllero bydelsutvalc - utskrift (ra møteprotokoll: 

Transportutredning - Vestkorridoren 

Saken er behandlelav Ullem byutvikJingskomilelsamferdsels- og miljøkomite i møte 11 .08.94 og 18.08.94 og 
Ullern bydelsutvalg i møte 25.01.94: 

-

Forslag fra Ullern samferdsels- og miljøkomite ble enstemmig vedta": 

" •. Gcacreh 

Ullem bydelsutvalg fmner det fortjenstfullt at NSB og Statens Veivesctl har gAtt 
sammen om 'lege &em en samlet transportplan for "Vestkorridoren". Det er 
plkrevet at dette samarbeidet videreføres. 

Neste utredningsfase m' ogsl innbefatte aktuelle tiltak i øvre del av Oslo vest. For 
Oslos del kan konklusjonene fra en slik feUes konsekvensutredning danne grunnlag for 
en kommunedelplan med tema transport i Oslo vest. 

l . Nytt dobbeltspor 

Ullern bydelsutvalg viser til sitt vedtak av 14. april 1993 vedrørende dobbeltspor 
JembaDen Skøyen-Asker, fase I . Bydelsutvalget fastholder synspuokteoe i vedtakets 
innledende deler, og de bovedforutsetninger som der er skissert. Vedtaket vedlegges 
derfor. Det presiseres szrlig følgende: 

.. Vi forutsetter al del utvikles en ner og bevisst samplanlegging mellom NSB og de 
kommunale planmyndigheter i Oslo og Berum kommuner. 

b . Bydelsutvalget kan ikke akseptere en jernbaneutbygging som i betydelig grad 
forverrer bomiljøet for etablerte boligomrlder. 

c. Som et ledd i en effektiv traftkbvvilding med fremtidsrettet satsing på 
kollektivtransport. fuuter bydelsutvalget det naturlil Ol ønskelig al Skøyen og Lysaker 
stasjoner oppreaholdes bide (or IobJtog og Inler-City tog. 

Bydelsutvalgets prinsipale innstilling er fortsatt at nytt dobbeltspor samt nlvleCCI1de 
spor !egges i tunnet direkte i forleogeIse av dagens tunnel fra Oslo Sennlstasjon. Det 
forventes at eksisterende sporomrlde mellom Oslo-tunnelen Ol Lysaker frigjøres til 
annet format. 

BydelsutvaIcet ser positivt pl at dette forslaget er utredet separat. Bydelsutvalget er 
fiandeles av den oppfalnin, at dette er deo beste lesninlca for Skøyeo, bydelea Ol 
byen. 

Bydelsutvalget akseplerer imidlertid at nedseokede spor fra Bestum skiftestasjoa Of 
estover utredes rumnere i den bebudede meldin, for denne sttdcninc. 0& at mao 
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foreløpig bygger pl forslaget fra plan- OS bysningsetaten i Oslo om tunnel vestover 
for samtlige fue spor med tunneliMsla& ved NSB's sporomrlde pl 8estum (J4). 
Bydelsutvalget forutsetter Il denne tunDelen senere kan videreføres østover i runnei Ol 
knyttes til Oslo-tunnelen overensstemmende med vllt prinsipale ønske. 

Bydelsutvalget kan ikke akseptere NSB's forslag om runnelnedgang langs 
Hubitzall~ ved Elmbolt, med den følge Il boligomrldet her raseres. 

3. Veisystemet 

Bydelsutvllget støtter forslaget fra plan- og bygningsetaten i Oslo der EI B legges i 
tunnel fra Skarpsno under FrognakiIcns innenlC del tilBygdø)' Ballklubb·s bane og 
videre l ny tunnel fra bomstasjonCD ved Bestumk.ileo (under 0\ITC Bcstum gW ved 
Ake Lanon-bygget) og ves&over (Bl). NlV'ltRnde Eli fra bomstasjonen og vestover 
nedbyggcs til fuefelts samlevei med planlayss, futsgrense pl 60 kmlt og miljømessig 

beplantning. 

Bydelsutvalget støtter ogsl fonllget fra plan- og bygningsetaten om l legge 
BcrulDSVeico i tunnel fra LysakerelvCD boWcplass til Granfosslinjen i 
-0rakei1unnclen-. BydelsutvaIcet er imidlertid bekymret for Il all trafikk fra Ba:rum 
til handlesenteret "CC-V~ Ol JLICriD&somrIdCe ved deuc fortsatt vil gl pl 
10kaiveincUCt i bydelen dersom det ille blir CD forbindelse mellom Bzrwnsveien og 
det reguler1e "nbrokryssct". Alternativer er her enten Il "Bcrums-tunnelen" Br av OS 
plkjørång i begge reblinger pl Rin& 3 eller ved direkte bro- og tunnelforbindelse til 
Jar. Bydelsutvllget ønsker ddIe cutnDere utredet. herunder med opplysning om 
kjøremønster OS trafikktetthet i omrtdet. UIDSdl forutsetter man at "Flbrokrysset" 

utbyggcs for Ivkjøring til LilleakerveiCD og "Mustad-omrldet". 

Bydelsutvalget er bekymret for trafikken i Vekerøveien nedenfor UlIernchaussecn. 
Bydelsutvalget er kjent med de erklainger som Statens Veivesen. Oslo, avgav i 1992 
overfor co rekke beboere. I disse heter det Il StateDS Veivesen. Oslo, skal ta initiativ 
for l fl vwdcr1 planløsninaer som kan li vesentlig mindre trafikk i Vzkerøveicn enD 

det som er i dag. Bydelsutvalget forutsetter Il disse crk.bcringer følges opp i det videre 

planarbeidet." 

ULLERN BYDELSFORVALTNING 

~'~v 
TrineSbar 

ITranformasjonskonsulent 

VcdlcU" 
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VcdIÅ i Ullern bydclsutnl, 14.04.93. sak A)lJ9) Nya dobbclspor jcmbanco SUyCft . Asker 
NSB Konscmstllb stnIqi. PriucaS pIC 7". 0107 Oslo 
StalClII Vcr-. Oslo. 0--. 97. 0663 Oslo 
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Utskrift av vedtak fra Ultcm byddsutvafc: 
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Saken ble etter fullmakt fra Ullern bydelsutvalg i møte 25.03.93 behandlet av Ullern byutviklingskomite og 
Ullern traflkk- og miljøkomite i felles ekscnordinlCl1 møte 14 .04.93: 

Fonllg fra Gry Hovland (SV) og Tom S. Vadholm (H) med omroreote mdringer ble enstemmig vedtatt: 

"Ullern bydelsutvalg stiller seg positivt til opprusting IV jcmbanm som et ledd i bcdriog av 
kollelctivncUet i Oslo-omrldct og som d effektivt transpor1middel mellom Oslo og landet forøvrig. 

Bydelsutvalget er opptaU IV tiltak som kan legge til rene for miljøforbcdrinllokalt og globalt pA 
kort Ol lang sikt. Stalens og NSO's 5alsiag pa modernisering OS utbygging IV jernbanenenet, 
oppfauer vi som et bichg dl en slik positiv miljømessig utviklinl-

Bydelsutvalget er spesielt innstill pl at de planer- som ol utarbeides for NSB gjennom bydelen. ogsl 
bo og bør bidra aktivt til CD byutvikling som bydelen er tjent med. Dette gjelder spesielt for 
bydelens to tradisjonelle stasjonssentra, Skøyen og Lysaker. 

VI forutse Uer derfor at del utvikles ea nær c.c bevissl samplaDlegglDC mellom NSB ol: de 
kommuDale planmyndll:beler I Oslo Ol: Bærum kommODer. 

Salig er det vesentJig for Oslo'$ komøumedelplan for Skøya. Il NSB's utbyggingsplaner blir en 
integrert del IV denne (og omvendt) bAde planmessig og tidsmessig. 

Bydelsutvalget er selvsagt først og 6anst opptatt av l ivareta befoDmingens inlefesser med hensyn 
til planlegging for utvikliac av seotra, oznniljøomrlder, boligOl1U'idcr 0& ,ode 
kommunikasjonsmuligheter inncrtfor bydelens gROScr. Prinucrt i denne sammenheng silt derfor 
hensynei til de beboere som kan bli berørt direkte eller indirdctc IV NSB's utbyggingsplaner. 

Bydelsutvall:et kaD ikke akseplere e. jerabaDeutbyulDC som i belydcllC ,rad forverrer 
bomllj.et for etablerte bolicomrlder. 

Bydelsutvalget presiserer derfor allerede ni at ingen av de fremlagte allemaliver i meldingen 
oppfattes som akseptable for strekningcrt Skøycrt - SollcrudILysaker. 
Vi ønsker ogslat potensielle utbygginparcaler i minst mulig pad blir berørt. Det er fl 
gjenvlCCendc støtTe ubebygde tomlereserver i bydelcrt. 

Skøyen og Lysaker er bydelens fremste trafikk-knutepunkter. Her er stor konsentrasjon av 
arbeidsplasser og aktive planer ror en videre utbygging IV disse omrldene. 

Som et ledd I en effektiv IraOkkavvlkJlae med fremUdsreHet salsiDC pl kollekllYlransport, 
ODDer bydebutvalcel det .at.rlie oc ... blle al Sbyea oc Lysaker stasJoDer opprettholdes 
bide for lokalIOC oc InterCIty-Ioc· 

Konklusjon 

Ullern bydelsutval, vjl pl bakgrunn av naeldin,crt Ol vlre pranisscr i det foranstlendc (uthevd), ' 
om at følgende alternitiver blir Itonseltvcusutredd for dobbehsporct mellom SItøyen og Asker: 
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I . Nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker samt nAværende spor, legges i tunnel i direkte 
forlengelse av dagens hInneI fra Oslo Sentralstasjon . 

2. 

3. 

4 . 

. Det forutsettes al Skøyen stasjon opprettholds for blde lokaltog og InterCity-tog. Det forventes at 
eksisterende sporomride mellom Oslo-tunnellen og Lysaker frigjøres hl annet fonnAl. 

Nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker legges i tunnel i direkte forlengelse av dagens tunnel fra 
Oslo Sentralstasjon. NlvlCrende spor mellom Oslo-tunnellen og Lysaker opprettholdes som pr. idag 
og ekslusivt for lokaltrafikk. Det forutsettes at Skøyen forblir stasjon for bAde lokaltog og 
InterCity-tog. 

Det nAværende dobbeltsporet opprettholdes som pr. idag og benyttes ekslusivt for lokaltrafikk. 
Nytt dobbeltspor for øvrig togforbindelse føres i tunnel fra et utgangspunkt for nedkjøring som 
medfører at boligomrldene vest for Skøyen stasjon ikke berøres av nye sporområder. 

Lysaker stasjon tilknyttes det nye dobbeltsporet via tunnel og utvikles både for lokaltog og 
InterCity-tog. Det forutsettes ogsl her at etablert boligområder ikke blir unødig berørt." 

Oslo, 14.04.93 
ULLERN BYDELSFORVALnllNG 

Kjell Erik Eide 
møtesekretær 

Kopi lil: Beslum Vel 
Sollcrud Vel 
l ysakcrclycns Naincsycl 
lUgn ar Eyemen AlS 
Plan· og bygnlnpca.acn. Oslo kommune 
Byrtds.vdclinc for kullur og bYUIYiklin&. Oslo kommune 
ByrldS8vdclinc for milje Ol samfcrdsd. Oslo kommune 
Oslo Byslyrcs p.ticruPPClcdcn: 
Bzrum kommune 
Sunfcrdsclsdcp8rtcmcnlcl 
Miljavcrndcpu1emcnlet 
Ullern bydclsutnlgs putigruppcledere 
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Nytt dobbeltspor og nytt veisystem i 
Vestkorridoren. 

Uttalelse til konsekvensutredning fase I og 
konsekvensutredningsprogram fase Il. 

l . Innledning 

Om høringsdokumentene. 
Tiltakshaverne Statens Vegvesen og NSB har i perioden I.juni - IS .september 1994 ule 
på høring en -transportutredning for Vestkorridoren". Områdebetegnelsen Vestkorridoren 
omfatter Asker, Bærum samt vestre deler av Oslo. Nevnte transportutredning er en 
konsekvensutredning utarbeidet i henhold til plan- og bygningslovens bestemmelser i 
kapittel VII-A om utredningsplikt ved planlegging av større tiltak som kan ha vesentlige 
konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn. Foreliggende høringsdokument er en 
felles konsekvensutredning fase I for utbedring av veisystemet i Vestkorridoren samt nytt 
dobbeltspor på strekningen Skøyen - Asker. I tillegg har tiltakshaverne i samme periode 
separate konsekvensutredningsprogram for fase Il for henholdsvis vei og bane ute på 
høring . 

Oslo kommunes medvirkning og uttalelsesprosedyre. 
Oslo kommune har fulgt utredningsarbeidet gjennom samferdsel byrådens deltakelse i en 
politisk styringsgruppe og samferdsel sjefens deltakelse i faglig styringsgruppe samt hans 
formannsverv i evalueringsgruppen for transportanalysen. Plan- og bygningsetaten har 
ansvaret for å samordne Oslo kommunes uttalelse i saker i henhold til plan- og bygnings­
lovens kapittel Vil-A. Kommentarer fra berørte etater er innarbeidet i foreliggende 
saksfremstilling. Plan- og bygningsetaten sender med dette den samordnete uttalelsen over 
til Rådhuset. Saksfremlegget skal behandles i byutviklingskomiteen som har myndighet til 
å uttale seg på vegne av Oslo kommune i slike saker. 

Trondheim,vel.n 5 . 0560 OSLO. Telefon: 22 ee 20 20 Telefe.: 22 ee 2565 
Publikum .. ksp .: 9 .00 . 14.30. 1C0nfe,en .. 'id: M.ndeg.on,deø.f,,,,hplc l " nn 14 nn 
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H va Oslo kommune bør uttale seg om. 
Oslo kommune bør vurdere konsekvensutredningen for fase l med fokus på virkningene 
av tiltakene på Oslo. Krav til konsekvensutredningsprogrammene for fase 11 bør også 
fremmes. Det er også viktig å vurdere om de anbefalte løsningene er de mest tjenlige for 
Oslo eller om det er andre løsninger enn de anbefalte som bør utredes videre i fase Il . 
Særlig bør kommunen sjekke om rikspolitiske retningslinjer om samordning av areal og 
transport er fulgt opp i utredningsarbeidet. Atte berørte etater har avgitt uttalelse. 
Uttalelse fra bydel I og 25 foreligger ikke før i siste halvdel av august og vil derfor bli 
ettersendt. 

2. Et kort resyme av konsekvensutredningens innhold. 

2.1 Finansieringsplaner. 

NSB og Statens Vegvesen ønsker å investere opp i mot 2,5 milliarder kroner hver i 
infrastrukturtiltak i Vestkorridoren . Utbygging av nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen 
- Asker, er i Stortingsmelding nr 3S (1992-93): Norsk jernbaneplan 1994-97, ikke 
forutsatt gjennomført i perioden 1994-1997. Dersom NSB får tildelt ekstramidler som 
følge av reduksjon i statlige overføringer, kan byggestart være mulig allerede i 1997. 
E18 samt riksveiene nr 160 og 168 forventes ifølge Stortingsproposisjon nr. 96 (1987-88): 
Om hovedvegnettet i Oslo-området, bygget ut i vegplanperiodene 1998-2001 og 2002-5. 

2.2 l\fålsettinger. 

Statens Vegvesens mål med utbedringen av veinettet i Vestkorridoren er at den skal gi en 
jevn og god avvikling av biltrafikken i rushperiodene på hovedveinettet inn mot Oslo. Det 
ønskes etablert et differensiert veinett der gjennomgangstrafikken og lokaltrafikken har 
sine egne veitilbud. Utbyggingen av hovedveinettet skal i tillegg sikre og bedre fremkom­
meligheten for busstrafikken. Det er også et mål med veiutbyggingen at den skal redusere 
antall problemsoner med hensyn til støy, luftforurensning og estetikk. 

NSBs hovedmål med utbygging av nytt dobbeltspor er å redusere reisetiden for Sørlands­
banen og Bergensbanen. Intensjonen med transportutredningen har vært å finne frem til 
gode helhetsløsninger for transportsystemet i Vestkorridoren. Investeringene i kollektiv­
systemet ønskes utnyttet slik at en større andel av persontrafikken kan avvikles på det 
kollektive nærtrafikktilbudet. 

Foreliggende konsekvensutredning for fase I forventes å avklare rollefordelingen mellom 
vei og jernbane, gi føringer for videre konsekvensutredninger og planarbeid, sile ut et 
knippe tras6lJternativer det skal arbeides videre med og avklare stasjonsmønster for nytt 
dobbeltspor. 

~, 
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2.3 Resultater fra transportBnalyse. 

Forventet økning i bilholdet samt i antall bosatte og arbeidsplasser frem mot sammenlig­
ningsåret 2010, vil gi en vekst i antall personturer i Vestkorridoren på ca. 14%. Over 
bygrensesnittet viser alle 201O-beregningene 18~ vekst i kollektivtrafikken og 26% vekst 
i biltrafikken sett i forhold til beregnet 1990-situasjon. 2010-beregningene viser en økt 
tilstrømning til banetilbudet med tilsvarende reduksjon i reiseomfanget med buss. 

Det ser ikke ut til at investeringene i vei og bane gir økning i andelen av personturer som 
benytter kollektive reisemiddel. Uendret fordeling av bil- og kollektivturer kan blant annet 
skyldes at tilgjengeligheten til kollektivtilbudet også i fremtiden vil være betydelig 
dårligere enn biltilgjengeligheten. Befolkningsvekst og økt bilhold bidrar også til å holde 
bilturandelen høy. Det er vanskelig å øke kollektivandelen i rushene for turer mot Oslo da 
kollektivandelen allerede i dagens situasjon er forholdsvis høy (30-42 ~). Følsomhetsana­
lyser viser at kraftig endring i prisforholdet mellom bil- og kollektivbruk gir de største 
endringene i fordeling av trafikk på reisemiddel. En høy utnyttelse av arealer inntil 
stasjoner for tog og bane, vil gi merkbar økning i antall kollektivturer . 

2.4 Konklusjoner og foreløpige anbefalinger. 

Biltrafikk. 
For å bedre trafikkavviklingen og sikre god fremkommelighet for busser, anbefales en 
utbygging av El8 der den betydelige interntrafikken separeres fra gjennomgangstrafikken. 
Statens Vegvesen ønsker å utrede videre to prinsippløsninger for E18: 
- Prinsipp B, der El8 gis en ny tunnel føring fra Blommenholm til Vækerøkrysset med en 
dag sone i nordre del av Fornebu. Eksisterende El8 på nevnte strekning bygges om til en 
4-felts samlevei med plankryss og skiltet hastighet 60 km/I. 
- Prinsipp C, der eksisterende El8-trase utvides til 6 bil fe It fra Sandvika til Vækerø. 
Da det etter Statens Vegvesens syn er uheldig med lange høytrafikerte tunneler, ønskes et 
mellomalternativ utredet der korte tunneler avlaster deler av eksisterende EI8 mellom 
Blommenholm og Fornebu. Begge prinsippene som ønskes videreført viser en kort tunnel 
innerst i Frognerkilen mellom Bygdøyveien og pynten foran Bergesen. 

For å avhjelpe dagens miljøproblemer langs veinettet, er det behov for å overføre trafikk 
til nye veier med større trafikksikkerhet og som er bedre tilpasset omgivelsene. For å 
bedre internkommunikasjonen i Vestkorridoren er det viktig å fl etablert gode tverrfor­
bindelser i nord-sydretning og parallelveier langs E18. Da transportanalysen viser at 40% 
av personturene over bygrensen har opphav i Øvre Bærum, bør Bærumsveien vurderes 
både i 2- og 4-felts løsning. Andre løsninger Statens Vegvesen har tro på er en ny 
veilenke fra Vollsveien ved Jar skole til Granfosslinjen ved Mustad ~ - "t en tunnelfor-
bindelse fra Bærumsveien på bygrensen ned til EI8 ved Vækerøkr) . Det kreves videre-
utredninger før endelige anbefalinger om løsninger for veinettet utenfor El8 kan foretas. 
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Kollektivtrafikk. 
NSB anbefaler at både det nye dobbeltsporet og dagens dobbeltspor har stasjon og stopp i 
Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen. Delte innebærer at disse stasjonene blir betjent av 
alle fire spor. Av løsninger som berører Oslo, foreslås tre traseaJternativ videreført i 
konsekvensutredning fase Il: 
- Utvidelse av eksisterende Drammenbane til fire spor på strekningen Høvik - Skøyen. 
- Nytt dobbeltspor i tunnel fra Sandvika til Skøyen med dagsone ved Lysaker stasjon og 
tunnelutløp vest for Skøyen ved Harbitza1leen. 
I begge disse alternativene følger lokal sporet dagens trase og stasjonsmønster. I tillegg 
bør det ifølge NSB legges til rette for lokaltogbetjening av Fornebu-området med en 
dobbeltsporsløyfe mellom Høvik og Lysaker. 

Det tredje trasblternativet som foreslås videreført, skjer etter påtrykk fra Bærum og Oslo 
kommuner og anbefales ikke av NSB: 
- Ny fire spors tunnel med stopp for lokaltog på nordre del av Fornebu og ny underjor­
disk stasjon på Lysaker. Tunnelutløp er vist vest for Skøyen ved HarbitzaJleen. Eksiste­
rende togtrase mellom Strand og Besturn foreslås lagt ned. 

På bakgrunn av transportanalysen mener tiltakshaverne at eventuelle t-baneforlengelser 
hverken vil påvirke stoppmønster for jernbanen eller feltbehov på hovedveiene. Nye 
baneforlengelser kan etter tiltakshavernes syn vanskelig bli lønnsomme tiltak fordi 
bosettingen er spredt og investeringskostnadene er høye. I det videre utredningsarbeidet 
vil Statens Vegvesen se nærmere på mulige tiltak for å sikre bussene god fremkommelig­
het i El8-korridoren gjennom Bærum. 

2.5 Videre utredningsarbeid. 

Foreliggende konsekvensutredning fase I tenkes fra tiltakshavernes side videreført i 
separate konsekvensutredninger for fase Il. Det er av den grunn sendt ut på høring forslag 
til konsekvensutredningsprogram for fase Il for henholdsvis vei og bane. 

Konsekvensutredning fase Il for vei vil ha som hovedformål å: 
- foreslå t~valg for EI8, Rv 160 og Rv 168 med tilhørende behov for tverrforbindelser 
og paraJlellveier. 
- bidra til løsninger som gir overføring av persontrafikk til det kollektive nærtrafikktil­
budet. 
- utrede mer i detalj veitiltakenes konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn. 

Konklusjonene i konsekvensutredning fase Il skal danne grunnlag for utarbeidelse av 
kommunedelplaner for de ulike veitiltak. Arbeid med konsekvensutredning fase Il, 
kommunedelplaner og reguleringsplaner må ha en fremdrift som sikrer at utbygging kan 
starte i år 2000. 

-
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Utarbeidelse av konsekvensutredning fase Il og kommunedelplaner for nyu dobbeltspor 
pågår allerede. I forhold til utredningene i fase l, vil NSB i fase Il øke detaljeringsgraden 
med hensyn til beslutningsrelevante konsekvenser i kommunedelplanprossesene i de tre 
kommunene. NSB håper på kommunedelplan vedtak våren 1995 slik at utbygging av nyU 
dobbeltspor kan starte allerede i 1997. 

3. Hovedpunkter i Oslo kommunes vurdering av konse­
kvensutredni ngen. 

3.1 Plan- og bygningsetatens vurdering av konsekvensutredningen. 

Foreliggende konsekvensutredning bærer mer preg av å skulle avklare utforming av 
kjørevei for ny EI8 og nytt dobbeltspor, enn en utredning for å utbedre transportsystemet 
i Vestkorridoren. Søking etter løsninger som kunne tilfredsstille mål om økt kollektiv­
andel og redusert transportarbeid, har ikke vært et aktuelt tema i fase I. Det kan synes å 
ha vært mangelfull samordning mellom vei og bane underveis i utredningsarbeidet. Når 
løsningsforslag for vei og bane settes sammen til utbyggingspakker , konflikterer løsninger 
seg imellom og barrierer forsterkes. Konsekvenser for Oslo av utbyggingen er for 
mangelfullt utredet. Særlig savnes en vurdering av tiltakenes virkning på Oslo innenfor 
Kirkeveiringen. 

I lokaltrafikksammenheng vil endringer av driftsopplegg på dagens Drammenbane, samt 
utvidelse av Skøyen stasjon, gi store gevinster for trafikantene. Sett fra nærtrafikkens 
synsvinkel er det med andre ord lite å hente på etableringen av et nytt dobbeltspor. A v 
hensyn til rask fremføring av fjerntogene, er et nytt dobbeltspor derimot av stor betyd­
ning . 

Plan- og bygningsetaten slutter seg til NSBs anbefaling om å la nytt dobbeltspor få stopp 
også på Lysaker. Det vil ikke bli et tilstrekkelig passasjergrunnlag til å forsvare en 
investering på 800 millioner kroner i en separat lokaltogsløyfe til Fornebu syd. løsnings­
forslaget med fire spor via nordre del av Fornebu er totalt sett rimeligere og mindre 
konfliktfull å bygge ut. Dette løsningsforslaget gir i tillegg en betydelig miljogevinst i det 
dagens togtrase fra Stabekk til Besturn legges ned . 
Forslag til tunnelpåhugg for nytt dobbeltspor, som raserer boligområdet langs Harbitz­
alleen, er uakseptabelt. 
Tunnelpåhugg ved Vækemstuene samt utvidelse av El8 til 8 bil felt langs Bestumkilen må 
frarådes. En kort Elg-tunnel i Frognerkilen med tunnelutlop på pynten foran Bergesen, er 
uheldig for kulturminner og grøntstruktur. Forbindelse fra Bærumsveien via Vollsveien 
ved Jar skole og i bro over Lysakerelva til sammenknytning med Granfosslinjen ved 
Mustad, er svært uheldig som mulig løsning. En ny biJbro her i tillegg til eksisterende 
gangbro, vil ødelegge de attraktive naturomgivelsene til Lysakerelva og vil hryte med 
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Grøntplanens intensjoner . 
Plan- og bygningsetatens forslag til endringer av vei- og banea1temativ står å lese i 
kapittel 3.3, i vedlegg I punkt 1.4 og i vedlegg 3 punkt 3.3. 

3.2 Berørte etaters vurdering av konsekvensutredningen. 

Etat for miljørettet helsvern og næringsmiddeltilsyn synes utredningen i for stor grad 
legger til rette for økt privatbilbruk. Park- og idrettsvesenet påpeker at turvei A l langs 
Lysakerelvas østbredd mangler på kartene i utredningen . Byantikvaren synes utredningen 
tilfredsstiller utredningskrav til fase I hva angår kulturminner. Han er bekymret for 
Frognerkilen, Harbitzalleen 2-12 og Sofienlund . Oslo Sporveier mener at Oslo ikke kan 
akseptere en ytterligere utbygging av veianlegg inn mot byen som kan bidra til å gi en 
vekst i biltrafikken. Med mål om økt kollektivandel mener Sporveien at en større del av 
den aktuelle investeringspotten på S milliarder kroner bør investeres i lokale banesystemer 
og mateterminaler i tilknytning til et godt utviklet bussnett . 

Veitunnel i Frognerkilen vil berøre Vann- og avløpsverkets hovedvannforsyning til 
Bygdøy samt en pumpeledning for avløp. Både forslag til diagonal mellom Bærumsveien 
og Vækerø samt de tre foreløpig anbefalte traseene for dobbeltspor, kan komme i konflikt 
med VEAS-tunnelen. Tunnelutløp ved Vækerøstuene kan komme i konflikt med en 
overløpstunnel fra VEAS-tunnelen. Oslo Veivesen er opptatt av hovedveisystemet ved 
Skøyen, terminal ved Skøyen og trafikkavvikling i anleggsperioden. 

3.3 Oslo kommunes krav til konsekvensutredningsprogr. for fase Il. 

Da det etter Oslo kommunes vurdering er et stort behov for samordning mellom vei og 
bane også i fortsettelsen, bør utredningsarbeidet videreføres i en felles konsekvensutred­
ning fase Il. Neste utredningsfase må også innbefatte aktuelle tiltak i øvre del av Oslo 
vest. For Oslos del kan konklusjonene fra en slik felles konsekvensutredning danne 
grunnlag for en kommunedelplan med tema transport i Oslo vest. 

Konsekvensutredning fase Il må ha betydelig større fokus på veibaserte kollektivtiltak. 
Tiltak for å øke trafikken på t-bane og sporvognsnettet i Oslo vest, såsom konsentrert 
utbygging rundt knutepunkt, koordinert mating med gode omstigningsmuligheter og 
parkeringsrestriksjoner i sentrum, må også utredes . Behov for innfartsparkering i 
Vestkorridoren må vurderes. Barrierevirkninger må belyses på en klar måte. Virkninger 
av tiltakene for Oslo innenfor Kirkeveiringen må beskrives. 

Etter Oslo kommunes vurdering er det behov for å modifisere alternativene for vei og 
dobbeltspor i forbindelse med det utredningsarbeidet i fase Il . I stedet for en kort tunnel i 
Frognerlc.ilen bør en lengre tunnel med oppramping lenger ute på Frognerstranda utredes. 
I stedet for tunnelpåhugg for El8 ved Vækerøstuene og 8 bil felt langs Bestumlc.ilen, bør 
tunnelpåhugg ved Ake Larsson utredes. I stedet for forbindelse fra Bærumsveien via Jar 
skole til Granfosslinjen og tunnel fra Bærumsveien til E18 ved Vækerøstuene, bør 

" ~ 
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tunnelforbindelse fra Bærumsveien ved bygrensen til Granfosslinjen i retning mot Store 
Ringvei utredes. I stedet for tunnelpåhugg for nytt dobbeltspor ved Harbitzalleen, bor 
tunnelpåhugg inne på sporområdet vest for Skøyen utredes. Føring av nytt dobbeltspor inn 
mot Skøyen må gis en utforming som sikrer tilstrekkelig fleksibilitet til å holde mulighete­
ne åpne for føring av nyu dobbeltspor videre østover. En planfri kryssing for turvei A l 
forbi Kolsåsbanen og Bærumsveien bør også utredes. 

4. Plan- og bygningsetatens tilrådning. 

For å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane, bør det utarbeides en felles 
konsekvensutredning også i fase Il. I det videre utredningsarbeidet må det tilstrebes å 
finne løsninger som kan bidra til å øke kollektivandelen for trafikken som krysser 
bygrensen. Tiltakene må utformes slik at deres fysiske inngrep og negative miljø- og 
trafikkvirkninger minimaliseres mest mulig. Det er særlig viktig å få belyst tiltakenes 
virkninger på de indre deler av Oslo. Alternativene, som tenkes videreført i fase Il, bor 
modifiseres i henhold til plan- og bygningsetatens forslag vist på kanskisser i vedlegg 3 
punkt 3.3. 

Med hilsen 

Plan-~ bT.7selatc~ 

tfftttu"J t~e~/! J 
tmg etatsdirektor 
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overingenior 

Trykte yedlegg. 
Utdypende vedlegg til kapittel 3 i plan- og bygningsetatens saksfremstilling: 
- Vedlegg I: Plan- og bygningsetatens vurdering av transportutredningen. 
- Vedlegg 2: Berørte etaters vurdering av transportutredningen . 
- Vedlegg 3: Oslo kommunes krav til konsekvensutredningsprogrammene for fase Il. 

Utdypende vedlegg til kapittel 2 i plan- og bygningsetatens saksfremstilling: 
- Statens Vegvesen Oslo og Akershus og NSB Konsernstab strategi: Sammendrag av 
konsekvensutredning fase I med foreløpige anbefalinger av hovedalternativer for veg og 
jernbane. 
- Statens Vegvesen Oslo og Akershus: Vegsystemet i Vestkorridoren, forslag til program 
for konsekvensutredning fase Il. 
- NSB Bane Region Sor: Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, forslag til program for konse­
kvensutredning fase Il. 

Utrykte yedlegg. 
- Statens Vegvesen Oslo og Akershus og NSB Konsernstab Stratt 

for Vestkorridoren, konsekvensutredning fase I. 
- Kommentarer fra berørte etater og bvdeler. 

fransportutredning 
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Vedlegg 1: 
Plan- og bygningsetatens vurdering av konsekvensutredn. 

1.1 Identifisering og bruk av målsettinger og premisser. 

Plan- og bygningsetaten savner en innledende problemdiskusjon I problemavklaring. Det 
er ikke utført en identifisering av hva problemene er og hvor de er . I transportutredning­
en gås det raskt igang med en modellbasert analyse. Nåsituasjonen er beskrevet ved hjelp 
av modellberegninger som ikke er drøftet mot undersøkelser i marken. I stedet for en 
utredning av transportsystemet i Vestkorridoren, har det blitt utredninger av store enkelt­
tiltak samlet i en felles rapport. 

Hvordan målsettinger er identifasert og brukt i trarasportutredningen. 
I transportutredningen er følgende mål uttrykt: 

MåJ for biltrafikken: 
- Oppnå en jevn avvikJingsstandard på hovedveinettet inn mot Oslo, dvs minst 50-

60 km/t i gjennomsnittlig kjørehastighet i rushperiodene. 
- Etablere et differensiert veinett der gjennomgangstrafikken og lokaltrafikken har 
sine egne veitilbud. 

Mål for kollektivtrafikken på vei: 
- Sikre og bedre fremkommeligheten for busstrafikken. 

Mål for miljøet i tilknytning til veitrafikken: 
- Redusere antall soner med problemer med hensyn til støy, luftforurensning og 
estetikk . 

Mål for skinnegående trafikk: 
- Redusere reisetiden for SorIandsbanen og Bergensbanen . 

Dette er en blanding av nasjonale, regionale og lokale mål. Ulike målnivå gjør det 
vanskelig å tilfredsstille den uttalte intensjonen om å finne frem til gode helhetsløsninger 
for transportsystemet i Vestkorridoren. Disse målsettingene tilkjennegir at tiltakshaverne 
er mest opptatt av å treffe tiltak som bedrer forholdene for vei- og jernbanetrafikken som 
passerer gjennom Vestkorridoren. Derfor blir den stort anlagte tranportanalysen i første 
rekke en akademisk ovelse ulen særlig betydning for tiltakshavernes prioriteringer. 

Det er forståelig at tiltakshaverne konsentrerer seg om å utrede konsekvensene av selve 
tiltaket. Type tiltak som ønskes realisert er, som nevnt tidligere, en premiss for forelig­
gende utredningsarbeid og ikke et resultat av problemvurderinger. Da tiltakshaverne 
allerede er gitt et utbyggingsmandat, er konsekvensutredningen å regne som et verktøy for 
å finne frem til en hensiktsmessig utforming av tiltaket. 
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Hvordan identifasering av målsettinger og utvikling av løsningsforslag 
kunne ha blitt gjort. 

I et slikt omfattende utredningsarbeid er det viktig å ha en innledende fase der en tar sikte 
på å vinne kunnskap om hva problemene dreier seg om og hvilke muligheter som finnes 
til å løse disse problemene. 

Nedenfor ramses opp en del aktuelle tema i en slik kunnskapstilegnelse: 

- Vurdere eksisterende transportsystem i forhold til arealplaner såsom i dette tilfellet 
kom~uneplanene for Asker, Bærum og Oslo, Grøntplanen~ Fjordbruksplanen og Sjøside­
planen. 
- Studere transportstrømmer og ønske\injer ved hjelp av data fra reisevaneundersøkelser. 
- Finne strekninger og punkter der fremkommeligheten og kapasiteten er for dårlig, 
jamfør fremkommelighetsundersøkelser dokumentert i PROSAM-rapport nr 29. 
- Finne områder der miljøbelastningene fra vei- og banetrafikken er uforholdsmessig 
store. 
- Finne pmråder der transportanlegg reduserer gang- og rekreasjonsmuligheter. 
- Finnff omaider der transportforbindelser mangler eller er for kronglete. 
- Finn~ on;atAder med dårlig kollektivtilgjengelighet. 
- Finne muligheter for å koble eksisterende og ny aktivitet til eksisterende eller nytt 
transportti lbud. 
- Vurdere mulige opplegg for den totale kollektivbetjeningen. 
- Vurdere baJansen i transportsystemet. I dette tilfellet vurdere Vestkorridorens transport-
årer i forhold til resten av Oslo-regionen og særlig Vestkorridoren i forhold til mottaker­
apparatet i Oslo. 

På basis av dette problem- og mulighetsstudiet kunne målsettinger for Vestkorridoren 
defineres. Slike helhetlige mål for transporten i Vestkorridoren kan være å minimalisere: 

- transportarbeidet, 
- reisetidsforbruket, 
- biltrafikkandelen, 
- trafikkulykkene, 
- miljøulempene, 
- barrierene, 
- utbyggingskostnadene og 
- driftskostnadene. 

Med slike helhetlige mål som ledesnor kan en med den tilegnete problemkunnskap, 
utvikJe forslag til nytt transporttilbud og utbyggingsmønster. Avlsutningsvis i en slik 
transportutredning kan løsningsforslagenes grad av måloppnåelse vurderes. 

" " 
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1.2 Vurdering av transportanalysen. 

Nåsltuasjonen. 
I høringsdokumentene er beregning av 1990-situasjonen presentert uten en ledsagende 
drøfting av resultatene i forhold til tellinger. Ifølge evalueringsgruppen for transport­
anaJysen, er det imidlertid bra samsvar mellom beregninger og tellinger. 

BilteIlinger over bygrensen i vest, indikerer en nedgang i biltrafikken siden 1988. 
samme periode anlyder tellingene en svak økning i kollektivtrafikken over bygrensen. Sett 
i et stort tidsperspektiv, er dette bare små krusninger på hovedtrenden som peker mot økt 
biltilgjengelighet og økt bilbruk. 

I beskrivelsen av nå.situasjonen burde de viktigste trafikkstrømmene ha vært vist. Det er 
for eksempel viktig med hensyn til å finne gode løsningsforslag, å ha kunnskap om 
hvordan trafikken med opphav i øvre del av Bærum fordeler seg til de ulike delene av 
Oslo-området. Slik kunnskap kan med letthet hentes fra de store reisevaneundersøkelsene 
som ble utført i 1989 og 1990. Som nevnt i punkt 1.1 burde resultater fra fremkomme­
lighetsundersøkelsene ha vært presentert og drøftet for Vestkorridorens del. 

Soneinndellneen. 
Transportanalysemodellen har en inndeling av Oslo-regionen i såkalte transportsoner . 
Disse sonene kan ha en utstrekning på. flere kvadratki lometer og inneholde en sammensatt 
bebyggelse og en mangefasettert arealbruk. I modellen blir turer med opphav i fra sonens 
bosetning, arbeidsplasser og øvrig arealbruk, knyttet til transporttilbudet ved hjelp av 
såkalte skaft. Ofte er ikke sonene avgrenset i samsvar med områdene som naturlig sogner 
til en holdeplass eller stasjon. Denne litt unøyaktige modellbeskrivelsen av virkeligheten, 
kan føre til at det faktiske konkurranseforholdet mellom bil- og kollektivtilbud ikke blir 
helt korrekt gjengitt. I fase Il bør soneinndelingen gås nærmere elter i sømmene med 
tanke på å få bedre samsvar mellom sonegrenser og de enkelte holdeplasser og stasjoners 
"nedslagsfelt" . 

AnalyseomrAdet. 
Øvre del av Oslo vest, Røa og Holmenkollåsen, er i transportanalysen definert som en del 
av Vestkorridoren. Men i utredningen har tiltale i denne delen av Vestkorridoren en passiv 
rolle. Utvikling, testing samt beskrivelse av virkninger av løsningsforslag i øvre del av 
Oslo vest, burde ha vært en fullverdig del av analysen. Virkningene for indre deler av 
Oslo av utbyggingsforslagene i Vestkorridoren, burde også ha vært redegjort for i 
analysen. 

Arealdata. 
For analysene av mulige fremlidssituasjoner er det i modellen lagt inn en prognose for 
befolkning og arbeidsplasser i år 2010. Denne prognosen skal være basert på kommune-
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nes arealplaner. 

For arbeidsplasser er del lagt inn sterk vekst på Blindern og Gaustad og en del ved 
Lysaker. Forøvrig er det bare små endringer i Oslo. Det kan forventes større vekst i 
antall arbeidsplasser ved Majorstua og i Bjørvika enn det er forutsatt i modellen. 

Når det gjelder befolkningsendringer er det det lagt inn sterk vekst på Marienlyst (skal 
egentlig være Majorstulokket?). En del befolkningsvekst er forutsatt mellom Carl Berner 
og Sinsenkrysset. Ellers er det forutsatt lite til ingen vekst i indre by og sentrum. Dette er 
ikke i samsvar med det nå tilbaketrukkete forslag til kommunedelplan for arealbruk og 
by form i indre by og sentrum. Dette forslaget til kommunedelplan indikerer et potensiaJe 
på hele 37.500 nye boliger i indre by . Det er lagt inn en jevn merkbar vekst i ytre by 
vest. Dette antyder en fortetting i villaområder i henhold til kommuneplanens arealdel. 

Da det knytter seg stor usikkerhet til arealutviklingen i Oslos byggesone, burde ulike 
arealdatasett ha vært testet. Tiltakshaverne burde ha prøvd l se lengre frem enn til år 
2010s befolknings- og arbeidsplassutvikling. Her er det jo snakk om å etablere ny infra­
struktur som skal råde grunnen i 50-100 år fremover. 

Den benyttete prognosen for år 2010 viser en befolkningsvekst på vel 100.000 og arbeids­
plassvekst på vel 80.000 i Oslo-områdel. Om lag haJvparten av denne veksten er forutsatt 
å komme i Oslo kommune alene. Det er rimelig å anta at mobiliteten holder seg på 
samme nivå som i dag eller kanskje sågar øker frem mot år 2010. Med den forventete 
betydelige veksten i befolkning og arbeidsplasser i Oslo-området, er det opplagt at totalt 
antall utførte personturer øker uavhengig av hvilke tiltale som iverksettes på. transportsi­
den . 

Beregninger viser at utbygging i henhold til kommuneplanens arealdel og utbygging av 
vei- og bane til tak gir økt biltilgjengelighet og dårligere kollektivtilgjengelighet enn i dag. 
Dette resultatet burde mane til at kommunene i større grad enn planene til nå viser, 
satsler på utbygging rundt banenettet. 

Referansealternativet. 
Referansealternativet og de øvrige undersøkte alternativene er testet mot 20 lO-situasjonen 
m.h.t. arealbtuk, bilhold og prisforhold mellom bil- og kollektivturer. 
Resultatet av befolknings - og arbeidsplassvekst og økt bilhold er høye biltrafikktall på 
Oslos vei- og gatenett. 
På tilbudssiden er kjente vei- og kollektivtiltale som realiseres innen år 1998 tatt med. 
Over bygrensen i vest viser referansealternativet 11 % vekst i kollektivtrafikken og 18 % 
vekst i biltrafikken . NSBs tilbudsbedring på dagens kjørevei , har gitt hele 56% vekst i 
antall togreisende over bygrensen i vest. I lokaltrafikksammenheng vil endringer av 
driftsopplegg på dagens Drammenbane, samt utvidelse av Skøyen stasjon, gi store 
gevinster for trafikantene. Sett fra nærtrafikkens synsvinkel er det med andre ord lite å 
hente på etableringen av et nytt dobbeltspor. Av hensyn til rask fremføring av fjerntogene 
uavhengig av I okal tog stopp , er et nytt dobbeltspor derimot av stor betydning. 

A 
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Hovedalternativene. 
Ved testing av hovedalternativene er det lagt inn forslag til tiltak i Vestkorridoren som 
kan realiseres innen år 2010. Utenfor Vestkorridoren er det ikke lagt inn nye tiltak i 
forhold til referansealternativet. Alternativene gir da ubalanse i transportsystemet i 
regionen, fordi det vil være påkrevd med utbedringer også utenfor Vestkorridoren for å få 
full nytt av tiltakene. Trafikale virkninger av hovedalternativene burde ha vært drøftet ut 
fra ønsket om å oppnå en god balanse i bane- og hovedveinettet i Oslo-området. 

Nytt dobbeltspor med stopp på Lysaker gir ifølge beregningene 5.000 fler togreisende pr. 
døgn over bygrensen. Dette resultatet viser hvor viktig det er at NSB opererer som en 
integrert del av nærtrafikktilbudet. Antall togreisende over bygrensen i vest har økt med 
40" i forhold til referansealternativet. Men totalt antall kollektivturer står på stedet hvil i 
forhold til referansealternativet. Dette underlige resultatet forklares med følgende sitat fra 
side 30 i hovedrapporten: -Fordi Iconseptet med nY'1 dobbellspor ogsd inkluderer oml­
egging av bussruter med maling og o~rgang fra matebuss, til bane, vil en for en del 
reiserelasjoner i Barum og mellom Barum og Oslo fd øla reiselid for kollekl;vlrajikanler 
og denned fd en oveiføring fra kollekliv til vegtrajikk." En test der referansealternativets 
busstilbud kombineres med nytt dobbeltspor, viser kun en svale økning i antall kollektiv­
turer totalt sett. Dette er lite oppløftende resultateter når milliardinvesteringer på jernba­
nesiden ikke gir overføring fra bil til kollektive reisemiddel. 

Felles for alle år 201O-beregningene er høye biltrafikktall på radialårene gjennom vestre 
del av indre by. Beregningene viser svære trafikkmengder i gater såsom Suhms gate, . 
Bogstadveien, Majorstuveien, Frognerveien, Halvdan Svartes gate, Bygdøy all~ og 
Drammensveien. Overraskende nok viser beregningene uforandret og til og med nedgang 
i biltrafikken på Frognerstranda sammenlignet med dagens situasjon. Beregningen som 
viser størst trafikkvolum på Frognerstranda, er den beregningen som har lavest belast­
ningsgrad på nevnte strekning! Dette selvmotsigende resultatet skyldes trolig en forbytting 
av datafiler. 

Tunnel forbi innerste del av Frognerkilen er ikke beskrevet i modellen. Dette er en 
unøyaktighet i modellen som trolig har liten innvirkning på resultatet. Slottsparktunnelen 
er hverken med i referansealternativet eller i hovedalternativene. Med denne tunnelen 
ville nok mer trafikk ha benyttet Frognerstranda fra vest inn mot sentrum og forbi 
sentrum. Tunnel og nytt kryss for EI8 i Bjørvika, Galgebergforbindelse og Svartdals­
tunnel, er heller ikke tatt med i modellgrunnlaget. Alle disse prosjektene ville ha gjort 
EI8 mer attraktiv som rute gjennom og forbi indre by og sentrum. 

I tillegg klarer ikke transponanalysemodellen på en tilfredsstillende måte å beskrive 
motstanden i gatenettet i indre by vest. Modellen klarer heller ikke å beregne bilturprodu­
ksjon styrt ut fra tilgjengelig parkeringsmulighet i indre by og sentrum. Det er ikke 
umulig at modellen beregner at det kommer mange flere biler inn til indre by og sentrum 
enn det faktiske antall parkeringsplasser tilsier. 
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Følsomhetsanalyser. 
Det er blitt utført en rekke tester av ulike tiltak. For eksempel gir beregninger med T­
banering langs Ring 2 og 3 (negativ) transportnytte i forhold til referansealternativet på 
henholdsvis -26 millioner og -37 millioner kroner pr. år. 

Beregninger av vei- og kollektivtiltak viser for alle teste te kombinasjoners del at en 
betydelig transportnylte kan oppnås for biltrafikkens del ( 300-350 millioner kroner pr år) 
mens transportnytten på kollektivsieden er marginal (20-50 millioner kroner pr år). 

Ved halvering av kollektivtakstene øker kollektivtrafikken i Vestkorridoren med 17% . I 
forhold til totalt antall personturer er delte likevel bare snakk om 2,5" turer som har 
skiftet reisemiddel. Ved 50% økning av distansekostnadene for bil, reduseres antaJl 
bilturer med 3%. Disse prisendringene er de av testene som har gitt størst utslag. Selv 
dramatisk endring av prisforholdet, gir som vi ser begrensete endringer av reisemiddel­

fordelingen i Vestkorridoren. 

En påplussing på Fornebu med 15 .500 bosatte og 7.000 arbeidsplasser i forhold til 
referansealternativet, gir 12.000 flere kollektivturer og 8.000 færre bilturer i Vest­
korridoren. Denne testen viser at endring av utbyggingsmønster med fokus på samordning 
av areal og transport, kan gi betydelige endringer i reisemiddelfordelingen. 

Sammenstilling av samfunnsøkonomiske virkninger. 
NSB går inn for å utrede videre tunnellinje H supplert med en lang jernbanesløyfe om 
Fornebu (J2). Delte alternativet er beregnet til å ha et nytte - kostnadsforhold på lave 
0,44. Nytte- kostnadsforholdet for løsningen fire spor om Fornebu nord (J4) er ikke 
beregnet. Men det er trolig noe høyere siden utbyggingskostnadene for J4 er beregnet å 
være noe lavere enn for 12. I tillegg gir J4 en betydelig miljøgevinst fordi dagens 
dobbeltspor kan nedlegges fra Bestum til Stabekk. Veitiltakene viser nytte - kostnadsfor­
hold på henholdsvis 1,57 for utbyggingspakke Bl og hele 2,96 for utbyggingspakke C. 

Miljøkonsekvenser såsom støy, luft og landskap er ikke med i nytte/kostnadsbrøken. 
Alternativene med lavest N/K inneholder gjeme tunnelforslag som gir gevinst på miljø­
siden. En sammenstilling av alle konsekvenser ville for eksempel ha vist at utbyggings­
pakke Bl med lavest N/K, kommer bra ut med hensyn til konsekvenser for omgivelsene. 
Med sterkt fokus på N/K-forholdet, får utbyggingskostnad mer betydning for valg av 
løsning enn tiltakets konsekvenser for omgivelsene. Det er jo nettopp tiltakets konsekven­
ser for omgivelsene som skal avklares i en konsekvensutredning og ikke som her tiltakets 

økonomiske bæredyktighet. 
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1.3 Vurdering av konsekvensene for miljø. 

Plan- og bygningsetaten slutter seg til Byantikvarens tilfredshet med beskrivelsene av 
tiltakenes konsekvenser for landskap, naturmiljø, kulturmiljø og kulturminner. Plan- og 
bygningsetatens synspunkter på tiltakenes inngrep i miljøet, fremgår av nedenforstående 
punkt 1.4. 

For temaet friluftsliv og rekreasjon burde kartskissene vise endringer i rekreasjons- og 
bevegelsesmuligheter de enkelte forslag til tiltak gir. Å presentere alle undersøkte traseer 
på en og samme sterkt forenklete kartskisse, sier svært lite om tiltaket medfører barriere­
virkning eller ei. 

Et av de overordnete målene for Statens Vegvesen er å redusere antall problemsoner og 
omgjøre dem til miljøsoner. Med miljøsoner menes soner uten problemer med hensyn til 
støy, luftforurensning og estetikk. For å kunne vurdere grad av måloppnåelse, burde 
kartskisser med påtegnet problemsoner i referansesituasjonen ha vært sammenlignet med 
kartskisser som viste problemsoner med aktuelle tiltak gjennomført. 

I utredningen er det lite fokusert på tiltakenes virkninger for lokalsamfunn. Barrierer er i 
en slik sammenheng et viktig vurderingstema. Plan- og bygningsetaten savner også en 
drøfting av alternativene i forhold til grøntstruktur. 

1.4 Løsningsforslags utforming og deres virkning på Oslo. 

Alternativ for nytt dobbeltspor. 

Stasjonsmønster' 
NSB har i utredningen drøftet og konkludert m.h.t. alternative stasjonsmønster. Ved å 
anbefale et stasjonsmønster Heller J har en sikret at Lysaker vil kunne betjenes av tog 
som benytter det nye dobbeltsporet. Alternativ J sikrer i tillegg at Fornebu i fremtiden vil 
kunne betjenes av lokaltog gjennom en ny lokalsporsløyfe. Plan- og bygningsetaten ser det 
som svært viktig at Lysaker inngår i stasjonsmønsteret, noe etaten påpekte i høringsut­
talelsen til NSB's melding. Plan- og bygningsetaten støtter derfor NSBs konklusjon . 

Når det gjelder jernbanebetjening av Fornebu er plan- og bygningsetaten av den oppfat­
ning at det bør legges til rette for en fremtidig stoppmulighet for såvel lokaltog som 
flyplasstog på nytt dobbeltspor . Dette vil kunne bidra til en samordnet transport- og 
arealutvikling som er i overensstemmelse med rikspolitiske retningslinjer. Plan- og 
bygningsetaten vil derfor anbefale at disse premisser legges til grunn for valg av trase­
alternativ. 
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Traseforslag ; 
Våre premisser for stasjonsmønster bestemmer hvilke traseer som er aktuelle, og dermed 
står en igjen med to hovedkonsept: 

1. Bruk av nåværende Drammenbane for de to inngående spor og ny tunnel Skøyen -
Frantzebråten for de to utgående spor, i kombinasjon med en 10kaJsporsløyfe til Fornebu. 
(J2). En utviclelse av Drammenbanen til gjennomgående fire spor (lI) anses som uaktuelt 
p.g.a. konsekvensene for boligbebyggelsen inn til banen .LokaJsporsløyfen via Fornebu 
må forutsettes justert for å oppnå en mer direkte linje, samtidig som Stabekk stasjon 

beholdes. 

For å oppnå betjening av Fornebu med flyplasstog, må en forutsette at det velges en 
daglinjeløsning for nytt dobbeltspor forbi Høvik for å oppnå kobling mellom 10kaJspor og 
fjernspor (Hl) . Systemskisse er vist i figur. 
Plan- og bygningsetaten anser dette konseptet som interessant ut fra virkemåte, kostnader 
og mulig etappevis utbygging. 

.. 

~ 
J 
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2. Ny tunnel fra Skøyen, under Lysaker og via Fornebu for alle fire spor (J4). Dette 
alternativet er av NSB anbefalt utredet videre og har i flg. overslag kostnader på samme 
nivå som konseptet ovenfor. Forslaget ble fremmet av Oslo kommune i høringen til 
melding om nytt dobbeltspor. Plan- og bygningsetaten anbefaler at dette alternativet 
velges som hovedkonsept og bearbeides videre i fase Il, spesielt m.h.t. underjordisk 
stasjon på Lysaker. Stabekk stasjon må kunne beholdes. 
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Konsekvenser: 
For stoppmønsteret i Oslo vil de to alternativene virke likt, ettersom begge forutsetter 
betjening av Lysaker og Skøyen. Begge alternativene er gunstige m.h.t. transporttilbudet 
mellom Fornebu og Oslo, som uten jernbanebetjening må løses med et kapasitetssterkt 
busstilbud. Alternativet med bybane, som også er undersøkt, kan erstatte busser, men det 
vil kreve store kommunale investeringer og gir dessuten ingen effekt i forhold til behovet 
for en sterk kollektivforbindelse mellom Fornebu og Sandvika, noe jernbanetilknytningen 
gir. 

J4 fjerner jernbanen fra overflaten mellom Skøyen og LySCifer. Drammenbanen vil ikke 
lenger VZTe en barriere og støyforholdene blir løst. Jernbanetraseen kan utnyttes til 
utbyggings- eller andre formål. 

Foreslått tra~ for innføringen mot Skøyen er basert på den løsningen som lå til grunn for 
det midlertidige bygge- og deleforbudet. Inngrepene i boligområdet langs Harbitzalleen er 
aven slik art at alle de 17 boligene må forutsettes sanert og eventuelt erstattet med 
næringsbebyggclse. Plan- og bygningsetaten er av den oppfatning al ' t~n må endres og 
tilpasses innenfor det arealet NSB disponerer vest for Skøyen stasjon. 

Ettersom både Skøyen og Lysaker skal ha stopp for de aller fleste tog på nytt dobbeltspor, 
vil ikke krav til høy hastighet være til stede i samme grad som tidligere antatt, hvor 
dobbeltsporet skulle gå forbi Lysaker uten stopp. Med en mykere linjeføring mellom 
Skøyen og Bestum og deretter tunnel mot Lysaker, vil J4 i tillegg til å bli kortere og 
billigere også være areal- og miljømessig overlegen på hele strekningen. 

Innforingen i Skøyen stasjon, som forutsettes utvidet til 4 spor, har vært kommentert av 
Oslo kommune i forbindelse med meldingen. Bystyret vedtok i sin uttalelse al NSB målte 
utrede nedgravet, overdekket trase for nytt dobbeltspor og stasjon gjennom Skøyen­
området. Dette er nå utredet parallelt utarbeidelsen av KU og viser en merkostnad på ca. 
700 mill.kr. i forhold til en stasjonsløsning i dagen. Konsekvensene i anleggstiden, med 
åpen byggegrop på strekningen mellom Tingstuveien og Verkstedveien vil bli svært 
omfattende og vil kreve omfattende provisorier for å kunne avvikle veitrafikken i 
området. 

Den viktigste ulempen med en dyp trase forbi Skøyen er at den ikke lar seg føre inn i 
eksisterende Oslotunnel, med den følge at man må forutsette en kontinuerlig utbygging av 
en ny NSB-tunnel helt frem til Nationaltheateret stasjon/Oslo S. Utvidelse av Skøyen 
stasjon til fire spor må uansett gjennomføres ut fra den tog lettheten som er i dag. 

Ut fra disse forholdene, og det faktum at hastigheten på passerende tog forbi Skøyen vil 
være 90 - 100 km/t som i dag, er Plan- og bygningsetaten av den oppfatning at nedgravet, 
overdekket løsning ikke bør velges nå. I stedet bør det nå legges inn kvalitetskrav til 
funksjoner og utforming av Skøyen stasjon slik at den kan ligge som en dagløsning. 
Arealmessig har revidert kommunedelplan for Skøyen tatt hensyn til en slik løsning, hvor 
også terminal funksjonen for trikk/buss er ivaretatt. 

4..J 
O 
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Ny avlastningstunnel for NSB mellom Skøyen og Oslo S er et eget prosjekt hvor det skal 
utarbeides melding og konsekvensutredning tilsvarende for nytt dobbeltspor i Vestkorri­
doren. Med vår anbefalte innføring av nytt dobbeltspor på Skøyen, er det fortsatt nere 
alternative muligheter for traseer inklusiv en løsning med ny t~ og stasjon under 
terrengoverflaten. Oslo kommune vil fl god anledning til l plvirke utredningen når 
meldingen legges frem for høring i løpet av 1994. 

Alternative veisystem. 
De tre hovedalternativene som er presentert baserer seg på en utbygging av E 18 og 
Bærumsveien innenfor dagens vei korridorer. Ekstreme løsninger som tidligere har vært 
lansert for EI8 er ikke anbefalt. Det er heller ikke forutsatt at Griniveien skal spille en 
mer overordnet rolle. Plan- og bygningsetaten støtter en slik anbefaling . 

Vi ønsker i denne omgang l knytte kommentarer til enkeltelementer i de foreslåtte 
alternativene, med hovedvekt på trafikal virkning og miljøkonsekvenser for Oslo. 

Generelt: 
Transportanalysen indikerer en vekst i biltrafikken over bygrensen på 26 % frem til år 
2010, basert på de forutsetninger som ligger til grunn. Vi tar forbehold om å komme 
tilbake til selve transportmodellen og dens indata under oppfølgingen i fase Il . Våre 
kommentarer dreier seg derfor om selve infrastrukturen og ikke dimensjoneringen. 
Det er imidlertid nødvendig å påpeke at gatenettet i indre by vest blir sterkt overbelastet i 
flg. transportmodellen, mens trafikken på E 18/Frognerstranda blir moderat og i samme 
størrelsesorden som i dag. Dette er et uakseptabelt resultat for Oslo. Plan- og bygnings­
etaten ber om at beregningsforutsetningene gjennomgås grundig i fase Il, med en kritisk 
gjennomgang av kodingen av vei- og gatenettet samt arealdata. 

Alternativ A oe B: 
Begge hovedalternativene forutsetter en omlegging av E 18 mellom Lysaker og Vækerø, 
men det er bare i alternativ B at en oppnår den fulle gevinsten av et differensiert vei­
system, noe som er ønskelig . Plan- og bygningsetaten anbefaler derfor at alternativ B 
velges, ettersom Drammensveien da kan nedbygges til samlevei. 

Den viste løsningen ved Vækerø, hvor E 18-tunnelen munner ut i dagens E 18 synes 
urealistisk i forhold til omgivelsene. Området har idag dårlige adkomstforhold og er sterkt 
miljøutsatt, og dette blir forsterket gjennom løsningen for E 18. Vi ber derfor om at det i 
fase Il ses på en forlengelse av E 18-tunnelen mot Skøyen, slik at Drammensveien kan 
nedgraderes til samlevei også på denne strekningen, se figur neste side. 

- 20 -

Begge alternativ inneholder en ny veiforbindelse over Lysakerelva mellom Vollsveien i 
Bærum og det nye Mustad-krysset på Granfosslinjen . Hovedhensikten med denne 
forbindelsen er å føre trafikk mellom Fornebu og Øvre Bærum inn på Granfosslinjen, 
samt avlaste Bærumsveien/Vækerøveien for trafikk mellom Store Ringvei og østre 
Bærum. Plan- og bygningsetaten ser store betenkeligheter i en slik forbindelse som betyr 
en broløsning over Lysakerelva i et karakteristisk friområde . 

Vi mener det er mer hensiktsmessig å koble Bærumsveien til Granfosslinjen og heller løse 
behovet for en god nord -syd forb indelse i Bærum gjennom ombygging/utbedring av 
Vollsveien. Derved kan den foreslåtte tverrforbindelsen over Lysakerelva sløyfes, noe 
både Oslo og Bærum kommune anser som svært viktig. Systemskisse fremgår av figur og 
løsninsgforslaget bes utredet i fase Il . -

--\-J 
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Alternativ C; 
Dette alternativet forutsetter avlastning av E 18 gjennom utbygging av Bærumsveien til 
firefelts standard ut fra ønsket om å styrke den midtre vei korridoren gjennom Bærum og 
over bygrensen. E J 8 kan dermed opprettholdes i sin nåværende trase, kun med mindre 
forbedringer. Ved å styrke Bærumsveien er det nødvendig å etablere en ny diagonal for­
bindelse mellom Bærumsveien ved bygrensen og E 18 ved Vækerø. 

Plan- og bygningsetaten kan ikke stølte el slikt konsept ulen at det forbedres. E 18 vil 
fortsatt danne en markant barriere gjennom området og fungere som en blanding av 
samlevei og fjemåre. Tilgjengelighet og miljø langs veien vil fortsatt være dårlig. Vi 
foreslår derfor at EIS legges i tunnel mellom Frantzebråten og Skøyen. Styrking av 
Bærumsveien uten en bedre kobling mot Store Ringvei enn bruk av dagens veisystem, vil 
føre til store ulemper. Det er fra Oslo's side et viktig poeng å utnylle Store Ringvei 
maksimalt i forhold til å dra trafikk ned til E 18, hvor kapasiteten i Fjellinjen kan bli 
kritisk etterhvert som Ring I påJastes gjennom trafikksaneringstiltak i sentrum . 
Ny forbindelse som foreslått i alternativ B må derfor inngå. 
Plan- og bygningsetaten vurderer også alternativ C som aktuelt med de endringer som er 
nevnt, se figur neste side. Kapasiteten på Bærumsveien over bygrensen bør etter vår 
vurdering kunne økes. Dette vil både kunne avlaste E 18 og tverrforbindelsene i Bærum, 
samt dempe presset mot Griniveien/Sørkedalsveien. 
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Alle alternativ' 
Løsningen for E ) 8 forbi Skøyen bygger på vedtatt revidert kommunedelplan, hvor del er 
tall hensyn til fremtidig urvidelsesbehov og nye kryss ved Sjølyst og Bygdøy alle. 
Plan- og bygningsetaten ser dette som en god løsning, forulsatt at kapasiteten på veks­
lingsstrekningene mellom kryssene ivaretas. 

øst for Bygdøy all~ er det foreslått en utretting og nedgravingloverdekking av E 18. 
Dette er positivt i forhold til tilstøtende boligområder og friområdet langs Frognerkilen. 
Plan- og bygningsetaten er imidlertid ikke inneforstått med den viste løsningen, og ber om 
at det ses på andre alternativ i fase Il . På strekningen mellom Skarpsno og Framnes bør 
E 18 eUer etatens oppfatning ligge som vei i dagen, men behov for større bredde vil være 
problematisk i forhold til strandpromenaden og grøntarealene. 

ir". 
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l.S Samordning vei og bane. 

Samlet infrastruktur for hovedveisystem og jernbane er ikke drøftet inngående i rapporten. 
De to tiltakshaverne har i stor grad planlagt sine tiltak ut fra særbehov . Statens Vegvesen 
har imidlertid vist vilje til å se på kombinasjonsløsninger, men møtl sterk motstand fra 
NSB (All.D4). Fra Oslos side er det viktig å fremholde at valg av løsning for EI8 og nytt 
dobbeltspor henger nøye sammen og krever videre bearbeidelse i fase Il. 

Dersom det på sentralt hold tas et valg av alternativ for nytt dobbeltspor og/eller E 18 
allerede i fase I, må Oslo kunne stålle følgende krav: 

Valg av alternativ C for E18, d.v.s en konservering av dagens trase med tilhørende 
konsekvenser for omgivelsene, betyr at Oslo vil kreve at den parallele jernbanebarrieren 
brytes gjennom valg av alternativ 14 for nytt dobbeltspor . På det viset kan en tilby 
området en viss miljøforbedring, selv om E 18 fortsatt blir liggende som vei i dagen. 

Dersom alternativ B velges for E18, noe som fører lil en nedbygging av Drammensveien 
til samlevei, kan Oslo akseptere at alternativ J2 velges for nytt dobbeltspor. De samlede 
konsekvenser av vei og bane for området vil bli betydelig forbedret i forhold til dagens 
situasjon, spesielt på veisiden. 

Stasjoner og tenninaler. 
Skøyen stasjon er i revidert kommunedelplan forutsatt utviklet til en terminal , hvor log, 
trikk og buss betjenes. De fremlagte løsninger for vei og bane ivaretar dette behovet. 

Lysaker stasjon kan også utvikles til et interessant knutepunkt tog/buss dersom det skapes 
tilstrekkelig areal og god tilgjengelighet til terminalen. I tillegg bør det legges til reile for 
parkering for reisende med flyplasstog. Ut fra en samordning av vei/bane som nevnt 
ovenfor er dette fullt mulig, som vist skissemessig i vedlegg 3 punkt 3.3. 

Fornebu stasjon kan utvikles i et ubebygget område, hvor det må stilles krav til god 
tilgjengelighet for bil/buss og hvor det bør legges spesielt godt til retle for innfartsparker­
ing for reisende med tog. For østre del av Bærum vil Fornebu være spesielt attraktiv 
som stasjon for nyplasstog. 

Tilgjengeligheten til Oslo svekkes dersom direktebusser erstattes av bussmating til bane 
innenfor Sandvika. 
Forslag til ny infrastruktur ser ut til å gi dårligere kollektivtilgjengelighet enn i dag . Det 
er viktig å utnytte investeringene i kjørevei til nettopp I bedre kollektivtilgjengeligheten. 
Kollektivtilgjengeligheten kan bedres ved å øke avgangshyppigheten, bedre overgangs­
mulighetene ved stasjoner og andre kollektivknutepunkt, opprette nye bussrutetilbud o.a. 
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1.6 Samordning areal og transport. 

I utredningen er det i liten grad forsøkt å optimalisere fremtidig transporttilbud og 
utbyggingsmønster med tanke på å minimalisere transportarbeidet. I det videre utrednings­
arbeidet bør baneselskapene og Oslo kommune vurdere mulighetene for fortetting rundt 
baneholdeplasser i Oslo vest. Gjeldende kommuneplan for Oslo legger opp til frivillig for­
tetting i vållaområdene i Oslo vest med mulighet for høy arealutnyttelse i lokalsentra 
såsom Røa. 

Bybane til Fornebu viser flest kollektivreisende av de undersøkte alternative kollektivtil­
bud til Fornebu. Prognosene for fremtidig arealutnyttelse på Fornebu, er for lave til å 
kunne gi en lang jernbanesløyfe via Fornebu syd et tilstrekkelig passasjergrunnlag. 

Den nylig vedtatte kommunedelplan for Skøyen er et godt utgangspunkt for å f3 til 
samordning mellom utvikling av transporttilbud og utbyggingsmøsnter i Skøyen-området. 
Mulighetene er gode for å f3 til samordning mellom nærings- og boligbygging i Lysaker­
området og utforming av transportanlegg samme sted. 

Løsningen med fire spor innom Fornebu muliggjør frigivelse av togtrase fra Bestum til 
Stabekk. Mulighetene for å bruke de frigitte arealer til turveidrag eller boligformåJ burde 
ha vært vurdert i utredningen. 

I utredningen burde det ha vært salt fokus på planfrie kryssningsmuligheter for turvei AJ 
forbi Kolsåsbanen og Bærumsveien. Av hensyn til delte viktige turveidraget langs 
Lysakerelva, burde tiltakshaverne ha foreslått en heving av kjøreveiene for vei og bane 
slik at en gangforbindelse kan etableres under disse transportanleggene. 

-
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1.7 Presentasjon, medvirkning, prosess. 

Utredningsarbeidet har resultert i en omfattende og til dels uoversiktlig hovedrapport . 
Omfanget og kompleksiteten i utredningen gjør det vanskelig for publikum og direkte 
berørte l medvirke pl dette stadiet av utrednings- og planprosessen. Utredningen er i aH 
hovedsak basert på en transportanalyse som knapt andre enn konsulenten har den nodve­
ndige innsikt i. 

Tiltakshaverne har til hensikt å skille lag i det videre utrednings- og planarbeidet. NSB 
ønsker å avslutte konsekvensutredring fase Il og kommunedelplanprosess i løpet av 1995. 
Statens Vegvesen regner med å avslutte tilsvarende utredning og planlegging innen 
utgangen av 1997. Etter vår vurdering er det fortsatt et så stort behov for samordning at 
de to tiltakshaverne bør gjennomføre en felles og rimelig bredt anlagt konsekvens­
utredning fase Il. Konsekvensutredning fase Il bør som konklusjon gi anbefaling om valg 
av konkrete løsninger. Konklusjonene fra en slik konsekvensutredning kan tenkes å gi 
rammer for en felles kommunedelplan for transportsystemet i Oslo vest. Nedenforstående 
fremdriftsplan er ment som et uforpliktende forslag. Hvordan planoppfølgingen elter 
konsekvensutredning fase Il skal utføres, tar vi ikke stilling til i denne omgang. 

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

KU fase I XXXXXXXXXXXX 

KU fase Il XXXXXXXX 

KDP XXXXXXX 

Reg.plan XXXXXXXXXX 

Utbygging XXXXXXXX 
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Vedlegg 2: 
Berørte etaters vurdering av konsekvensutredningen. 

2.1 Trafikksjefens etat. 
I det videre arbeidet må tiltakshaverne vurdere behovet for innfartsparkering i "Vestkorri­
doren". 

2.2 Park- og idrettsvesenet. 
Turvei Al langs Lysakerelvas østre er utelatt fra kartene benyttet i utredningen . I neste fase 
må denne feilen rettes opp slik at konsekvensene for turveien blir belyst. 

2.3 Oslo Energi. 
Oslo Energi har ingen kommentarer til fase I. Etaten regner med å bli tatt med på samarbeid 
i detaljplanleggingen slik at forhold omkring understasjoner og kabler I linjer i det aktuelle 
området blir ivaretatt. 

2.4 Byantikvaren. 
Byantikvaren anser at de momenter Riksantikvaren har skissert til utredningsprogram for 
fase I for kulturminner og kulturmiljø, i stor grad er gjennomført i foreliggende konsekvens­
utredning fase I. Likevel er det noen deler av utredningen som er mangelfull hva angår 
konsekvenser for kulturmiljø og kulturminner. 

De negative konsekvenser for landskapsrommet, sikUinjer og lrulturmiljjøet ved en tunnel i 
Frognerkilen. er i liten grad beskrevet. Selve tunnelpåhugget og rampene er lagt på det mest 
uheldige stedet der hvor kilen er smalest. I neste fase bør det vurderes om tunnelpåhugget 
kan trekkes noe lenger sydøstover. Men uansett er det positivt med hensyn til landskapet og 
kulturmiljøet at veien innerst i Frognerkilen legges i tunnel. 

Byantikvaren anser det som meget uheldig at det homogene kulturmiljøet Harbitzalleen 2-12 
vil bli gjennomskåret av ny jernbanetra~. Han er også bekymret for det fredete løkkean­
legget Sofienlund. Byantikvarens krav til konsekvensutredning fase Il er redegjort for i 
vedlegg 3. 

2.5 Etat for miljørettet helsevern og næringsmiddeltilsyn. 
Utredningen legger i for stor grad til rette for økt privatbilbruk. Etaten forventer at veibasert 
kollektivtrafikk blir tillagt større vekt i fase Il. Det er ikke vurdert om enkelteiendommer 
må innløses som følge av at normer for trafikkstøy og luftforurensning ikke kan tilfredsstil­
les. Boligblokk ved Maritim er eksempel på en eiendom som bør vurderes innløst. 
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Tiltakenes konsekvenser for støy på det kommunale veinettet er ikke utredet. Barriereeffe­
kter av store vei- og jernbaneanlegg er ikke vurdert . Det er positivt å legge El8 i tunnel ved 
Vækerø. Det bør vurderes om EI8 også kan legges i tunnel på deler av strekningen Framnes 
- Vækerø. Gang- og sykkeladkomst til fjorden må sikres på flere steder på strekningen 
mellom Framnes og Lysaker. Bygging av tunel innerst i Frognerkilen må utføres slik at 
våtmarksområdet på Bygdøysiden ikke tar skade. 

2.6 Oslo Sporveier. 
Referansealternativet inneholder kun tiltak og endringer i driftsopplegget som forventes 
gjennomført innen år 1998. Dette alternativet viser seg å gi store forbedringer for kollek­
tivtilbudet uten for omfattende endringer i infrastrukturen, noe som driftsopplegget med 
pendeldrift øst - vest er sterkt medvirkende til. Foreliggende utredning dekker i liten grad 
hele transportsystemet i Vestkorridoren. Den er primært en veiutredning supplert med 
NSB' s utredning av dobbeltspor Skøyen - Asker. Satsing på annen kollektivtrafikk enn 
NSB's dobbeltspor er lite beskrevet. 

Oslo Sporveier synes at anbefalingene bedre bør gjenspeile den ønskede utviklingen enn bare 
å bygge opp under en gitt trendutvikling, som kanskje heller ikke er riktig. Sporveien 
uttrykker tvil om modell beskrivelsen av kollektivtilbudet gjenspeiler virkeligheten godt nok. 
Med mål om økt kollektivandel mener Sporveien at en større del av de 5 milliarder kronene 
det her er snakk om, vil være riktigere il investere i lokale banesystemer og maleterminaJer i 
tilknytning til et godt utviklet bussnett . Sporveien mener at Oslo ikke kan akseptere en 
ytterligere utbygging av veianlegg inn mot byen , som i seg selv kan bidra til å gi en vekst i 
privatbiltrafikken. Den forventete økning av trafikken vestfra mot Oslo må primært tas hånd 
om av kollektive transportmidler. 

2.7 Vann- og avløpsverket. 
Veitunnel i Frognerkilen vil berøre Vann- og avløpsverkets hovedvannforsyning til Bygdøy 
samt en pumpeledning for avløp. Både forslag til diagonal mellom Bærumsveien og Vækerø 
samt de tre foreløpig anbefalte traseene for dobbeltspor, kan komme i konflikt med VEAS­
tunnelen . Tunnelutløp ved Vækerøstuene kan komme i konflikt med en overløpstunnel fra 
VEAS-tunnelen. Vann- og avløpsverket ønsker å delta i den videre utrednings- og plan­
proSessen for å kunne kommentere forslagene . 

2.8 Veivesenet. 
Oslo Veivesen synes det overordnete veisystemet ved Skøyen samt fordeling og avvikling av 
trafikken bør utredes nærmere. Spørsmålet om terminal ved Skøyen må avklares. Veivesenet 
understreker behovet for å få etappevis utbygging og trafikkavvikling i anleggsperioden 
grundig utredet. 

.-
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Vedlegg 3: 
Oslo kommunes krav til konsekvensutredningsprogrammene 
for fase Il. 

3.1 Konsekvensutredningsprogram fase Il for vei. 

Utforming av tiltakene for vei og bane må grundig samordnes, helst ved en felles konse­
kvensutredning for fase Il. Det må utføres trafikale vurderinger av nåsituasjonen basert på 
tellinger og andre undersøkelser i marken. Forslag til transportsystem i Vestkorridoren må, i 
tillegg til å bli ' testet mot en kjent fremtidssituasjon, også testes mot en situasjon der 
transportsystemet i de øvrige delene av regionen er "ferdig utbygget" . Testing av løsnings­
forslag må vise hvordan transportstrømmer fordeles på vei- og banenett. Konsekvensene for 
Oslo og særlig indre by må komme klart frem. Bindinger og fleksibilitet med hensyn til 
etappevis utbygging må utredes. 

Utbygging ved holdeplasser og banestasjoner i Oslo vest må vurderes med hensyn til 
overføring fra bil til kollektiv. Virkning av parkeringsrestriksjoner i indre by og sentrum må 
vurderes. Som tiltakshaver selv påpeker i siu utredningsprogram, må det utføres omfattende 
utredninger av vei baserte kollektivtiltak . Innfartsparkering bor være med som et eget 
utredningstema. 

Dagens problemsoner og miljøsoner må kartlegges . Forslag til tiltak må drøftes med hensyn 
til endring av disse sonene. Tiltakenes barrierevirkninger må beskrives ikke bare i form av 
tilgjengelighet til friområder, men også tilgjengelighet til skoler, nærsentra, holdeplasser, 
"nabogrenden" og annet. Tiltakene må vurderes i forhold til eksisterende og planlagt 
grøntstruktur. Tiltakenes virkninger på støyforhold på kommunale veier må beskrives. Det 
må vurderes innløsning av boligeiendommer som får støy- og luftforhold som overskrider 
normer. 

Eventuelle inngrep i Frognerkilen må beskrives grundig med tanke på konsekvenser for 
landskap, kulturmiljø og kulturminner. Det må foretas en vurdering av om tiltakene vil 
komme i konflikt med automatisk fredete kulturminner (fornminner) . Tiltakenes konsekven­
ser for vann- og avlopsnettet må også grundig belyses. 

Hvilke veitiltak Oslo kommune ønsker ulredet i fase Il, fremgår av punkt 3.3 nedenfor. 

- 3D -

3.2 Konsekvensutredningsprogram fase Il for bane. 

Utforming av tiltakene bane og vei må grundig samordnes, helst ved en felles konse­
kvensutredning for fase Il. Det må utføres trafikale vurderinger av nåsituasjonen basert på 
tellinger og andre undersøkelser i marken. Forslag til transportsystem i Vestkorridoren må , i 
tillegg til å bli testet mot en kjent fremtidssituasjon , også testes mot en situasjon der 
transportsystemet i de øvrige delene av regionen er "ferdig utbygget". Testing av løsnings­
forslag må vise hvordan transportstrømmer fordeles på vei- og banenett. Konsekvensene for 
Oslo og særlig indre by må komme klart frem. Bindinger og fleksibilitet med hensyn til 
etappevis utbygging må utredes. 

Utbygging ved holdeplasser og banestasjoner i Oslo vest må vurderes med hensyn til 
overføring fra bil til kollektiv. Virkning av parkeringsrestriksjoner i indre by og sentrum må 
vurderes. Det må utføres omfattende utredninger av veibaserte kollektivtiltak, knutepunkts­
tiltak og terminaltiltak. Innfartsparkering bør være med som et eget utredningstema. 

Dagens problemsoner og miljøsoner må kartlegges . Forslag til tiltak må drøftes med hensyn 
til endring av disse sonene. Tiltakenes barrierevirkninger må beskrives ikke bare i form av 
tilgjengelighet til friområder, men også tilgjengelighet til skoler, nærsentra, holdeplasser, 
"nabogrenden" og annet. Tiltakene må vurderes i forhold til eksisterende og planlagt 
grøntstruktur. Det må vurderes innløsning av boligeiendommer som får støy- og luftforhold 
som overskrider normer. For løsningsforslaget fire spor om Fornebu , må alternativ bruk av 
frigitt togtrase fra Besturn til Stabekk samt Lysaker stasjon utredes . 

Eventuelle inngrep i Harbitzalleen 2- 12 må beskrives grundig med tanke på konsekvenser 
for landskap, kulturmiljø og kulturminner. Det må foretas en mer detaljert vurdering om 
tiltakene vil komme i konflikt med automatisk fredete kulturminner (fornminner) og nyere 
tids kulturminner. Eventuelle avbøtende tiltak må også vurderes. Tiltakenes konsekvenser for 
vann- og avlopsnettet må også grundig belyses . 

Forøvrig viser vi til tidligere muntlige og skriftlige kommentarer til program fo r fase Il som 
vi har intrykk av stort sett er imøtekommet i foreliggende programforslag . 

Hvilke banetiltak Oslo kommune ønsker utredet i fase Il , fremgår av punkt 3.3 nedenfor . 
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3.3 Vei- og banesystem Oslo kommune ønsker utredet i fase Il. 

Basert på kommentarene i Vedlegg l, pkl.l.4 ønsker Oslo kommune å få utredet tlere 
varianter innenfor hovedalternativene for dobbeltspor og veisystem. Som en samlet illustra­
sjon for våre bemerkninger vises til figuren på neste side. 

Jernbanen: 

l. Avgreningen fra Skøyen stasjon mot vest må i prinsippet følge dagens trase for Dram­
menbanen innenfor NSB's tilgjengelige areal. 
Både i alternativ H2* og J4* forutsettes det tunnelstrekning vest for Bestumveien. 

2. I alternativ H2* bør de nye sporene legges syd for eksisterende på dagstrekningen mellom 
Frantzebråten og Lysaker, på innvundet veiareal mot Drammensveien . 

3. Trase for J4* via Fornebu må justeres slik at jernbanen ligger nærmest utbyggingsområ 
ene, og ny E 18 lengst fra. 
Traseen må forøvrig samordnes mot veisystemet, bl.a. for å oppnå god tilgjengelighet til 
stasjonen. 
Lysaker stasjon bør ikke ligge så dypt som foreslått. En annen konstruktiv losning enn 
fjelltunnel bør utredes. 
~ må kunne beholdes. 

Veisystem' 

l. Alternativ B* for E 18 må omfatte tunnel frem til Skøyen, for å kunne oppnå en 
sammenhengende samlevei langs Drammensveien mellom Lysaker og Skøyen. 

2. Føringen for E J 8 innerst i Frognerkilen må utredes med en lengre strekning under 
terreng. Det må tas nødvendig hensyn til planlagt park ved Skarpsno som del av det ferdige 
veianlegget. 

3. Direkte tilknytning mellom Store Ringvei/Granfosslinjen og Bærumsveien v/bygrensen 
må utredes m.h.t. trafikal virkning og kostnader for begge hovedalternativ B og C. En 
planfri kryssing for turvei A l forbi Kolsåsbanen og Bærumsveien må også utredes . 

4. Vollsveien bør utbedres, inkl. tunnel forbi Jar skole, for å få en god og direkte samlevei­
forbindelse mellom Fornebu/Lysaker og ØsterislEiksmarka. Dette vil erstatte behovet for en 
ny veiforbindelse over Lysakerelva mellom Vollsveien og Granfosslinjen v/Mustad. 

5. Dersom alternativ C skal utredes videre, vil Oslo be om at E 18 på strekningen mellom 
Frantzebråten og Skøyen legges i tunnel, og med avgrening for en eventuell diagonal mot 
Bærumsveien fra tunnelen. Delte vil løse problemene ved Maritim. 
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TRAHSPORTUTREDNING "VESTKORRIDOREN" 
UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING FASE 1. 

30.06.94 

Det vises til Deres brev datert 7. juni då. samt oversendte 
saksdokumenter fra NSB og Statens vegvesen Oslo vedrørende 
transportutredning for "Vestkorridoren-o 

Byantikvaren i Oslo, er Oslo kommunes rådgiver i antikvariske 
spørsmål, og delegert myndighet i henhold til Lov om 
kulturminner av 9. juni 1978. Uttalelse til konsekvens­
utredning fase 1 oversendes herved til Plan- og bygningsetaten 
som samordner Oslo kommunes uttalelser i saker etter Plan- og 
bygningslovens kap. VIIa, samt i gjenpart til Riksantikvaren 
som rette høringsinnstans i konsekvensutredninger, jfr. 
rundskriv T-4/92 fra miljøverndepartementet. 

Transportutredningen for Vestkorridoren, som i Oslo omfatter 
jernbane fra Skøyen til Lysaker og utbedring av E-18 mellom 
Frognerkilen og Lysakerelva, gir et bredt bilde av bakgrunn, 
målsetting og konsekvenser for utbyggingen. I konsekvens­
utredningen er forholdet til enkelt-kulturminner og 
kulturmiljø beskrevet i forhold til en detaljert metodikk 
(kategorier), beskrevet på s. 161 i utredningen. Byantikvaren 
ser det som positivt at kulturmiljøer og større landskapsrom 
er trukket inn som et viktig element i tillegg til 
beskrivelse/presentasjon av enkeltkulturminner. 
Likeledes at miljøet omkring de enkelte kulturminner er 
vektlagt, og evt. uheldig miljø-påvirkninger omkring 
kulturminner er påpekt. 

I brev fra Riksantikvaren datert 16. mars 1993 vedrørende nytt 
dobbeltspor, og mars 1992 vedrørende E-18, gis det innspill 
til program for videre utredning for kulturminner og 
kulturmiljø. Byantikvarens anser at de momenter som er 
skissert til utredningsprogrammet i stor grad er gjennomført i 
den presenterte konsekvensutredning fase l. Enkelte momenter 
som i for liten grad er utredet eller direkte konflikter som 
ikke fremkommer skal likevel påpekes. 

Veianlegget .ello. frognerkilen og Lysakerelva. 

I kap. 7, konsekvenser for miljø, beskriver i liten grad de 
uheldige konsekvensene utbyggingen av veien i Frognerkilen vil 
få for landskapet/kulturmiljø dette området. 
på figur 7.42-14 blir tiltaket illustrert. I billedteksten 
påpekes det at det kan bli nødvendig med endel utfylling i 
Frognerkilen, samt at tunnellpåhugg og ramper vil bli 
arealkrevende og at terrengtilpassningen svært vanskelig. 
Ut fra hensynet til Frognerkilen som viktig landskapselement, 
og' de mange kulturminner omkring Frognerkilen vil den 
foreslåtte utbyggingen bli svært uheldig. De negative 
konsekvensene knyttet til landskapsrommet, siktlinjer og 
kulturmiljøet er i liten grad beskrevet. 
Selve tunnellpåhugget og rampene er i skissen anlagt på det 
mest uheldige stedet, der hvor kilen er som smalest. I videre 
utredning, fase 2, bør det vurderes om tunellpåhugget kan 
trekkes noe syd-østover, men i påtenkte trasee. 
At veien innerst i Frognerkilen legges i tunnel er samlet sett 
positivt ut fra hensyn til landskapet og kulturmiljøet i 
området. 

Jernbaneutbyggingen. 

I utredningen er det påpekt at miljøet omkring Skøyen stasjon 
vil bli noe forringet ved at ny jernbane legges noe nærmere 
den gamle stasjonsbygningen. Det påpekes videre at utbyggingen 
ikke får direkte konsekvenser for det fredete løkkeanlegget 
Sofienlund. Det presiseres likevel av ved detaljutformingen må 
det tas hensyn til dette anlegget, noe som illustrerer at 
utbyggingen ikke kan sies å være til det beste for det fredete 
løkkeanlegget. 
I utredningen påpekes det at jernbaneutbyggingen vil få meget 
uheldige følger for bevaringsverdig villabebyggelse i 
Harbitzalleen 2-12. Minst to av husene må rives og 
områdekarakteren vil endres betraktelig. Byantikvaren anser 
det som meget uheldig at dette homogene kulturmiljøet vil bli 
gjennomskåret av ny jernbanetrasee. 

Vurdering av de tre veg- og jernbanekorridorene. 

Det er ikke presentert alternative veg- eller jernbanetraseer 
for de deler av traseen som berører Oslo. 
Det foreligger derfor i realiteten kun en vei- og 
jernbanetrasee i Oslo. Byantikvaren vil derfor ikke foreta en 
vurdering av de forskjellige alternativer. 

vurdering av konsekvensutredning fase I. 
Den presenterte konsekvensutredning fase I gir et helhetlig og 
tildels detaljert bilde av kulturminner og kulturmiljøer i det 
utbyggingsområdet som ligger i Oslo kommune. 
Enkelte konfliktpunkter, kan og bør ytterligere utredes, men 
da det ikke foreligger alternative vei- og jernbanetraseer vil 
det være mer hensiktsmessig at dette arbeidet utføres i fase 
Il. ~ 
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Byantikvaren vil derfor konkludere med at den fremlagte 
konsekvensutredning fase I tilfredsstiller de krav som er satt 
i godkjente programmer, og Riksantikvarens forslag til innhold 
i programmet, jfr. brev fra mars 1992 og mars 1993. 

Konsekvensutredning, fase Il. 

I oversendte dokument, forslag til program for 
konsekvensutredning fase Il, s. 7 blir det videre arbeidet med 
kulturminner og kulturmiljø beskrevet. 
Det skal bl.a foretas en mer detaljert vurdering og 
registrering av nyere tids kulturminner. Eventuelle konflikter 
i forhold til særskilt verneverdige kulturminner eller 
kulturmiljøer skal utredes på detaljnivå med angivelse av 
mulige tiltak som sikring, flytting eller dokumentasjon. 

Da det i realiteten ikke foreligger alternative vei- og 
jernbanetraseer for Osloområdet, vil innholdet i fase Il i all 
hovedsak bestå aven detaljvurdering av den ene vei- og 
jernbanetraseen. 

Forhold innenfor Oslo som .1 utredes nærmere i fase Il: 

Veianlegget: 

Jernbanen: 

Skøyen stasjon 
og 
Sofienlund: 

Fornminner: 

Frognerkilen. 
Hensyn til overordnet landskap omkring 
Frognerkilen. 
Veien som barriere mellom Bygdøy og 
Skøyen/Skarpsno. 
Hensynet til kulturminner omkring Frognerkilen. 
Hensynet til Frognerkilen som landskapselement, 
jfr, muligheter for utfylling . 

Harbitz alleen 2- 12 
Nærmere belyse tiltakets direkte konsekvenser 
for enkeltbygg. 
Belyse tiltakets konskevenser for 
Harb~tz alleen 2-12 som kulturmiljø. 
Vurdere avbøtende tiltak. 

Vurdere tiltakets konsekvenser mht. miljøet 
omkring disse verdifulle kulturminner. 
Avbøtende tiltak. 

I konsekvensutredning fase Il må det også 
foretas en vurdering om tiltaket vil komme i 
konflikt med automatisk fredete kulturminner 
(fornminner), jfr. lov om kulturminner av 9. 
juni 1978 S 9. I konsekvensutredningen er kun 
dette aspektet trukket inn i berørte områder i 
Akershus fylke, jfr. Fylkeskonservatorens 
medvirkning. De samme forhold vil også gjelde 
for Oslo, hvor Byantikvaren har samme rolle 
som Fylkeskonservator i Akershus. 

.;.{ .. ......,--...,--

Nyere tids 
kUlturminer/ 
Kulturmiljø: I konsekvensutredning fase Il må det også 

foretas en mer detaljert vurdering av tiltakets 
konsekvenser for nyere tids 
kUlturminner/kulturmiljøer, samt vurdering av 
avbøtende tiltak. 

Byantikvaren i Oslo 

~oA.J~ Tom Wassurn 
etter fullmakt 

Gjenpart: Riksantikvaren 
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Oslo kommunes uttalelse til konsekvensutredning fase I 
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94 .0630 

Etat for miljørettet helsevern og næringsmiddeltilsyn (Miljøetaten) viser til mottatt 
ekspedisjon fra Plan- og bygningsetaten, Byutviklingsavdelingen: 

Miljø- og næringsmiddeletaten har i denne sammenheng rådgivende funksjon overfor 
Plan- og bygningsetaten og den lokale helseforvahning. Bydelshelsetjenesten i bydelene 
Bygdøy - Frogner, Roa og Ullern har ansvaret for miljørettet helsevern innenfor 
planområdet 

Miljøetaten vil med bakgrunn i foreliggende ulredningsmateriale gi folgende 
kommentarer: 

- Det er ikke funnel åpenbare feil i konsek.-vensutredning fase L Miljøetatens vurdering er 
at planen i for stor grad legger til rette for okt privatbilbruk_ Etaten forventer at 
konseJ.-vensulredningsarbeidet ,i fase Il vektlegger veibasert kollektivtrafikk i storre grad. 

- KonseJ.-vensutredning - fase I har ikke vurdert om enkelteiendommer må innloses som 
folge aval normer for vegtrafikkstøy/jernbanestøy og luftforurensninger ikke kan 
tilfredsstilles. Konsekvensutredningsarbeidet i fase Il må vurdere dette . Etaten kan i denne 
sammenheng f.eks . nevne boligblokk ved Maritim som mLrlig innlosningsobjekl. 

- KonseJ.-vensutredning - fase I inneholder ikke sloykonsekvensvurderinger for kommunale 
veier som får menrafikk pga planen (kun riks- og fylkesveger er regnet inn)_ Etaten 
forventer al konsekvensutredningsarbeidet i fase Il fanger opp denne problemstillingen . 

- Barriereeffekter av store veier/jernbanesporområder er ikke vurdert. Etaten ser det som 
et vesentlig poeng at befolkningen i Oslo har svært dårlig tilgjengelighet til deler av 
fjorden pga. storre veganlegg/sporområder. Vi ser det som positivl at deler av E-18 blir 

/ 

lagt i tunnell ved Vækerø. Konsekvensutredningsarbeidet i fase Il bør vurdere om større 
deler av E-18 innenfor Oslo bys grenser kan overbygges (Framnes - Vækerø) . Gang- og 
sykkeladkomst til fjorden må sikres på flere steder innenfor planområdet (Oslo) . 

2 

- Byggingen av planlagt tunnell innerst i Frognerkilen må utføres slik at våtmarksområdet 
i Frognerkilen (på Bygdøysiden) ikke tar skade, hverken på kort eller lang sikL 

Med vennlig hilsen 

ETAT FOR MIlJ'ØRETTET HELSEVERN OG NÆRINGSMIDDELTILSYN 
A vdeling for miljørettet helsevern 

~ 
Eyjolf Osmundsen 
Avdelingssjef s:!JfI 

kopi: Bygdøy Frogner bydelsforvaltning v/Bydelsoverlegen 
Røa bydelsforvaltning v/Bydelsoverlegen 
Ullern bydelsforvaltning v/Bydelsoverlegen 
Fylkesmannen i Oslo v/Miljøvernavdelingen, Boks 8111 Dep. 0032 Oslo 
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TRANSPORTUTREDNING "VESTKORRIDOREN". OSLO KOMMUNES UTTALELSE TIL 
KONSEKVENSUTREDNING FASE I. 

Det vises til oversendte materiale fra Statens veivesen og NSB. 

OVA antar at alle planforslagene vil kunne medføre konsekvenser 
for hovedledningsnettet, da inngrepene i forhold til dagens 
situasjon vil være store. 

Alle veialternativene har som forutsetning 6-felts El8 i tunnel 
under Bygdøykrysset og Frognerkilen. I dette området har OVA 
ledninger som krysser veien. Her er både en pumpeledning for 
avløp og hovedvannforsyningen til Bygdøy. I tillegg ligger 
hovedvannledningen til Bygdøy langsetter Sjølystveien fra 
kryssingspunktet og frem mot Messehallen på SjØlyst. 

Ved Vækerø vil alt.A og B kunne komme i konflikt med en 
overløpstunneli fra VEAS-tunnellen. I denne tunnel len ligger 
også en 700cm avløpspumpeledning. Tunnellen ligger paralielit 
med Vækerø terrasse og går ut ved Franzebråten. 

Diagonalen Jar-E 18 i alt. C vil kunne komme i konflikt med 
selve hovedtunnel len, VEAS-tunnellen, som er hovedtunnel for 
avløpet fra Oslo. Tunnellene er ca 3,0-3,Sm i diameter. 

I tillegg li~ger det relativt store selvfallsledninger i 
Lilleakerveien som vil kunne bli berØrt av veiplanforslagene. 

Når det gjelder planene for nye togtraseer antas det at det 
fØrst og fremst er viktig å kommentere OVA's hovedtunnel for 
avløp, VEAS-~unnellen. Den starter ved Frognerparken og har 
trase' viders mot Hoff og Bestum og deretter videre mot 
Lilleaker. u~ ifra planene kan det virke som om alle tre bane­
forslagene v~l medfØre kryssing av denne tunnel len. 
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TRANSPORTUTREDNING "VESTKORRIDOREN" 
OSLO KOMMUNES UTIALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING FASE l 

Oslo veivesen har følgende bemerkninger: 

Det overordnede veisystem ved Skøyen samt fordeling og avvikling av trafikken/kollektivtrafikken, 

bør utredes nærmere som en del av utredningen. 

Spørsmålet om terminal ved Skøyen må avklares. 

Det er forutsatt at alternativenes ulike bindinger og fleksibilitet når det gjelder etappevis utbygging, 
skal utredes videre. Vi vil understreke at spørsmllet om etappevis utbygging og trafikkavvikling i 

anleggsperioden, må utredes grundig. 

Forøvrig har Oslo veivesen ikke noe å bemerke 

OSLO VEIVESEN 

~o~ 
K.Backer 
plansjef 
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Att : Rune Andreassen 

Dere. bru Deres rer. 

J .nr. 94131563 

OSLO KUMMUNE 
PLAN-OG BYGNINGSETATEN 
JOURNALNIt 

i 
MOTTATT 

Transportutredning 'Vestkorridoren". 

Oslo Kommunes uttalelse til konsekvensutredning fase I. 

Oslo Energi 

OoIoEMrIi AS 
PøoWreo" ..... : P ...... 20&81 Solli . 0202 OSLO 
H ........ ""tor .. . : So .... ~ I. OSLO 
Teler .... .. ...... ..... : 22 43 60 60 
'ele"'" .... : 22 43 &1 69 

.: 7811& 
962942112 

Da to 

29 .06.94 

Oslo Energi har ingen kommentarer til utredningen i denne fasen. 
Når detaljplanleggingen starter har OE behov for et nærmere samarbeid med 
utbygger med henblikk på konsekvenser i forhold til våre understasjoner og 
kablerllinjer i det aktuelle område. 

Med hilsen 
Oslo Energi AS 

P ~~~~'1 
før avdelingsleder 

-Ict - 1;\ . Rttu~ 
Tor-Magne Pettersen 

Dcu.e doIIu.~nt et' elelrtronuk Jacret _ : G:\KORR\8REV\APF\TMPE2906.DOC 

~ AS Oslo Sporveier 
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Plan- og bygningsetatens 
byutviklingsavdeling, 
Trondheimsveien 5, 
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Offentlig ettersyn av konsekvensutredning fase 1 og forslag til programmer for 
fase 2, etter plan- og bygningsloven kap. VII-A 

Innledning 

. AS Oslo Sporveiers virksomhet i vestområdet, innenbys som utenbys, tilsier at 
selskapet er egen høringsinstans, og vi vil sende vår endelige høringsuttalelse til 
Bærum kommune, Akershus fylke, samt direkte til tiltakshaverne, med frist 15.09.94. 
Dette brever et innspill til PBE som hjelp til samordning av høringsuttaJelser Byrådet 
vil legger frem for byutviklingskomiteen som kommunens forslag til uttalelse i saken. 

Transportutredningen skal dekke trafikksystemet i hele Vestkorridoren. Forslagene 
går imidlertid mest på E18-strengen der SVO/SVA er tiltakshavere for ny motorvei 
Framnes - Asker og NSB for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. NSB har utarbeidet 
egen melding for dobbeltsporet parallelt med gjennomføring av den overordnede 
transportanalysen som også omhandler kollektivtrafikken. Sporveien viser til sitt svar 
til NSB 15.04.93 på høringsrunden om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Målet med denne utredningen (fase 1, som er felles for begge prosjektene) er bl a å 
avklare rollefordelingen mellom vei og jernbane. Tcansportutredningen skulle være 
et viktig grunnlag for dette arbeidet , der kapasitetsb'ehovet samt tilbringersystemet 
kunne fastlegges ut ifra alternative fremtidige behov i år 2010. Planleggingen skulle 
legges opp som en videreføring av TP 10 for Oslo I Akershus mht Vestkorridoren. 
Som utgangspunkt skulle både TREND-, KOLLEKTIV- og MIUØ-senariet i TP 10 
bli fanget opp i utredningsarbeidet. Følsomhetsanalyser skulle gjennomføres og 
parkerings-begrensning i Oslo I indre by defineres og mates i transportmodellen. 

Referansealternativet. eller O-alternativet svarer til situasjonen i 2010 uten ytterligere 
Investeringer eller endringer I driftsopplegget enn det som aJlerede er vedtatt til 
utførelse i perioden 1994-98. Dette aJternativet viser seg å gi store forbedringer for 
kollektivtilbudet uten for omfattende endringer i infrastrukturen, noe som 
drifts. legget med pendel drift øst - vest er sterkt medvirkende til. 



For alternative transportsystemer utover referansealterntivet er det tatt med bane­
forlengelser til Rykkinn, Hosle I Bekkestua I Sandvika, samt det alternative forslaget 
med bybane Nationaltheatret I Fornebu. Fordelingen i Oslo via T-banering, trikk til 
Vika, Aker Sykehus og nye rikshospitalet på Gaustad er også med i vurderingene. 

Vårt hovedinntrykk er at utredningen ikke er en utredning for ~ transportsystemet 
i Vestkorridoren. Den er primært en vei utredning supplert med NSB's utredning av 
dobbeltspor Skøyen - Asker. Sammenhengen mellom bolig- og næringsutvikling og 
arealbruk på den ene side og samferdselsutbyggingen på den annen er ikke drøftet. 
Behovet for ytterligere veiutbygging baseres på en ren trendfremskrivning, som er 
en altfor enkel angrepsmåte. Satsing på annen kollektivtrafikk enn NSB's 
dobbeltspor er lite beskrevet og enkelte av de forutsetninger som er valgt ved 
beregning av kollektivprosjekter er tvilsomme og overaskende. 

# 
Kommentarer til resultatene og anbefalingene 

Økingen av bosatte og arbeidsplasser i ·Vestkorridoren· frem mot år 2010 i vil 
ifølge utredningene gi en vekst i kollektivreisene på 16% og i bilturene på 18%. 
Transportanalysen viser at det ikke blir noen særlige endringer på fordelingen 
mellom kollektiv- og privatbiltrafikk. Det konstateres videre at kollektivandelen 
allerede er meget høy i rushtidene, at bilholdet vil øke i perioden og bilen fortsatt 
være et raskere alternativ for mange i og med den begrensede tilgjengeligheten til 
kollektivtilbudet flere steder i regionen. 

Trendalternativet bygger på fortsatt sterkt økt bilhold selv om tidligere prognoser fra 
Statens vegvesen er justert noe ned. I Oslo er imidlertid antall registrerte person­
biler gått ned med 9% fra 1987 til 1993. Ikke desto mindre forutsettes det i 
utredningen en vekst i antall -lette biler· pr. 1 000 innbyggere i Oslo på 12 - 14% frem 
til år 2020. Biltrafikken i Oslo har de siste årene vært stabil eller vist svak nedgang. 
Kollektivtrafikken har nå en sterk vekst, nærmere 4% i 1993 og ca. 3% i første 
halvår 1994 sammenlignet med i fjor. Ingen av ovennevnte tendenser vurderes i 
utredningens trendalternativ . 

Vi synes at anbefalingene bedre bør gjenspeile den ønskede utviklingen enn bare å 
demme opp om en gitt trendutvikling, som kanskje he'lIer ikke er riktig. Det ser ut 
som transportmodellen statisk baserer seg på dagens kollektivnett og rutetider. 
Prinsippet med mating til bane blir noe utvannet ved å bygge inn 10 min. 
omstigningstid på terminalene. Nye Sandvika terminal gir med dette handikap liten 
trafikkovertøring, og investeringer i bane- og terminalprosjekter gir generelt dårligere 
nytte - kostnads tall enn veiprosjekter med kollektivfelt mot byen. Den kunstig lave 
kollektivandelen for bane- og mating til bane prosjekter må skyldes en logisk brist 
ved de forutsetninger veiplanleggerne har valgt å legge til grunn for simuleringen i 
transportmodellen. Nedkorting av reisetidene med nye banetilbud, og attraktive 
omstignings I mate-terminaler må følges opp med finmasket lokalt busstilbud. samt 
et veinett tilpasset dette dersom baneinvesteringene skal få en realistisk vurdering i 
utredningen. Overgangstidene på moderne omstigningsterminaler bør settes til 3, 
maksimum 5 minutter. 

Det konkluderes videre med at det er et stort behov for investeringer i transport­
systemet og at utredningene gir et godt grunnlag for anbefalinger av prinsipp­
løsninger for vei og jernbane, men at det ikke er sterke bindinger mellom 
investeringer i vei og jernbane og eventuelle fremtidige baneforlengelser. Det siste 
forsvares med at eventuelle baneforlengelser ikke vil påvirke stoppmønster for 
jernbane eller nødvendig feltbehov på hovedveiene, og at utredningene dertor ikke 
gir grunnlag for anbefalinger av tiltak i hele transportsystemet. Vi er enig i det siste, 
nettopp fordi det ikke er en fullstendig utredning som foreligger - og at man dertor 
heller ikke bør trekke konklusjoner om veiutbygginger for 2,5 milliarder kroner. 

For å finne ut hvor I hvordan det er mest samfunnsnyttig å investere i 
transportsystemet i Vestkorridoren bør man først kjenne fordeling fjern - nærtrafikk, 
og start - målpunkt for reisene i regionen. Når fjerntrafikken er tatt hånd om vil man 
kanskje oppdage at det nettopp er slike bindinger at baner kan avlaste vei, og at 
enkelte veiutbygginger bør skje på tvers i regionen, til tog / banestasjoner i stedet for 
langsmed bane I tog til byen. 

I transportrnodellen har man også gjort følsomhetsanalyser mht prisforholdet mellom 
bil- og kollektMrafikk, parkeringstilbud og endring i arealstrukturen. Her gir en kraftig 
endring i prisforholdet de største utslagene. Spesielt en halvering av takstene har 
positiv effekt på kollektivtrafikken. Dette stemmer ikke med våre ertaringer fra 
tidligere undersøkelser og internasjonal forskning, og virker som en altfor lettvint 
argumentasjon. Det er også verd å merke seg at bruk av prismekanismen overtor 
biltrafikken, ved bompassering, ved parkering osv ikke drøftes. 

Det foreslås å investeres ca. 5 milliarder kroner i infrastruktur i vei og jernbane i 
Vestkorridoren hvis NSB og VD får det som de vil. Med mål om økt kollektivandel 
mener vi en større del av dette vil være riktigere å investere i lokale banesystemer 
og mateterminaler i tilknytning til et godt utviklet bussnett. 

Konklusjoner 

Utbygging langs E18 korridoren alene er ikke god byplanlegging. Dette skal være en 
transportutredning og ikke bare en konsekvensutredning for ny E18 og nytt dobbelt­
spor for NSB til bedre å ta fjerntrafikken. For den sentrumsrettet trafikken ligger ca. 
40% av turene i øvre Bærum. Vi mener dertor at det overfor myndighetene må 
pekes på løsninger for konsentrert utbygging ved knutepunkter, koordinert mating 
med gode omstigningsmuligheter i et integrert kollektivnett med raskere bane­
fremføring, og færre plasser for langtidsparkering i de sentrumsnære strøk. 
Spesielt oppgradering av Kolsåsbanen til 80-100 km/t. større kapasitet. moderne 
matebussterminaler og raske rushekspresstog, vil kunne demme opp for troen på at 
landeveien er beste forbindelse fra Bærum og Oslo vest til Oslos sentrale strøk. 

~ 
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Til konskvensutredningsforslaget fase 2 med program for NSB har vi ingen 
bemerkninger til trasevalgene, men savner mer omtale av alternativenes nytte -
kostnads forhold. Vi savner også omtale av de andre banene, og deres muligheter i 
Oslo vest og Bærum. Sporveien har hatt en sterk trafikkvekst de siste årene med 
økt markedsandel bl a på grunn av bedret tilbud. Vi har tidligere (i vår uttalelse til 
fase 1) beskrevet hva vi kan tenke oss av driftsopplegg. Jevnfør vedlagte brev av 
15.04.93. Forgreningseffekt for jernbanetrafikken til annen kollektivtrafikk, og 
spesielt til T-bane- og sporvognsnettet, må videreutvikles i de store knutepunktene. 

TL! hovedformålene i forslaget for program for konsekvensutredning fase 2 for 
SVO/SVA vil vi få presisere i tilknytning til det andre punktet -Avklare og legge 
forholdene til rette slik at en større andel av persontrafikken skal kumle awikles på 
det kollektive nærtrafikktilbudet- at dette må gjelde alle drifts arter , også T -bane / 
bybane / trikk. Vi ønsker Ikke dette bare vurdert ut i fra optimalisering i transport­
modellen, men i forhold til hva man makter / ønsker å ta imot av biltrafikk i Oslo . 
Mengden av biltrafikk som kommer inn over Oslos gatenett vestfra har også en 
konsekvens for fremkommeligheten til kollektivtrafikken på det samme gatenettet. 

Sporveien mener at Oslo ikke kan akseptere en ytterligere utbygging av veianlegg 
inn mot byen, som I seg selv kan bidra til å gi en vekst i privatbiltrafikken. Det er ikke 
fysisk plass til en slik trafikkvekst. Den ville dessuten resultere I dårligere bymiljø og 
større helsemessige belastninger. A satse på et veinett som har kapasitet for all 
etterspørsel er svært uøkonomisk og ikke realistisk. Utbygging av kollektivsystemet 
kombinert med restriksjoner for vei-trafikken, ved for eksempel tidsdifferensierte 
bomtakster, synes å være en samfunnsmessig lønnsommere måte å løse 
kapasitetsproblemet på, spesielt for avvikling av rushtrafikken. Dette må igjen bety 
at den forventede økning av trafikken vestfra mot Oslo primært må tas hånd om av 
kollektive transportmidler. 

Oslo Kommune må i sin uttalelse til KU fase 2 få presisert nettopp disse forhold / 
begrensninger på Oslo-siden av Vestkorridoren, samt hvilke muligheter vi har til å 
bidra via banene fra 'vest ved redusert bilfremkommelighet og parkering j Oslo. 

Med hilsen 

r-;;:::; ... ~.,,-S~ __ 
Knut Skuland 
Adm . direktør 

Kopi: Byrådsavdelingen for miljø og samferdsel -
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Møte 26. oktober 1994 

71 representanter 

Rådmannen og kommunaldirektørene var tilstede. 

Ordfører: Odd Reinsfelt 

Sak 61 
Uttalelse til transportutredning for Vestkorridoren, 

konsekvensutredning fase 1 samt forslag til program for 
konsekvensutredning fase 2 

Formannskapets innstilling: 

Vedr. lernbane: 
l. B~rum kommune går inn for et stasjonsmønster for høyhastighetstog med stopp i 

2. 

3. 

4. 

Sandvika og på Lysaker samt at eksisterende stasjoner på lokalsporet opprettholdes, 

med mulighet for be~ening av Fornebu i tillegg. 

Dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom boligområder er uakseptabelt . 
Niv~rende jernbanespor forbeholdes lokaltrafikk. 
Gjenåpning av nedlagte stasjoner på lokalstrekningen vurderes. 

B~rum kommune ber om at både alternativen Hl med tunnel Lysaker-Sandvika med 
lokal sporsJøyfe om Fornebu og alternativ J4 med 4 spor om Fornebu inngår i KU 

fase Il. 

Stabekk stasjon ønskes opprettholdt i begge alternativer. 

( tillegg bør det utredes et alternativ der eksisterende Lysaker stasjon utbygges til en 
moderne kollektivterrninal med tilfredsstillende kapasitet og tilgjengelighet for å 

be~ene flyplass-tog og fjerntog 

Kommunestyret er av den oppfatning av innsjekkingsmuligheter i Vestregionen for 
flyplassasjerer til Gardermoen vil bidra til å redusere biltrafikken mot Oslo. 
Kommunestyret ber derfor om at det gis mulighet for innsjekking på en eller flere av 

følgende stasjoner: Lysaker, Sandvika, Asker. 

Vedr. vei: 
I . Bærum kommune støtter forslag om en styrking av E-18 korridoren og ser positivt 

på Statens vegvesens foreløpige anbefaling av Fornebulinjen. 

2. 

Bærum kommune avviser utvikling aven 4-felts Bærumsvei. 

Avbøtende miljøtiltak for eksisterende E-18 må tas med i de videre utredninger. 

Ny E-18 foreslås løst i tunnel også forbi Sandvika. 

Ny Høvikvei syd må bygges nå, uavhengig av fremdrift for Vestkorridoren forøvrig . 

Foreslått forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises. Mer miljømessig akseptabelt 
forslag må utredes. En ny Vollsvei-forbindelse fra Jar til Lysaker prioriteres høyt . 

Bærum kommune vil understreke betydningen av gode tverrforbindelser og at 
etappeløsninger og gjennomføringsrekkefølge utredes. 

Vedr. KU rase Il. 
I . Når det gjelder KU fase Il vil Bærum kommune be om at: 

• 

• 

• 

• 

rollefordelingen mellom bruk av bil og kollektivtrafikk vurderes ytterligere i forhold 
til tider med høy trafikk. 
Det samlede kollektivtilbudet bør vurderes ytterligere, også tilrettelegging for 
busstransport 

I det videre arbeid bør det tilstrebes å finne løsninger som kan bidra til å styrke 
kollektivtrafikkandelen . 

konsekvensene for nænniljø, problemsoner, estetikk, naturinngrep, støy (struktur- og 
overflatestøy) og trafikksikkemet ved de forskjellige tiltak må vektlegges særlig 
Avbøtende tiltak må inngå i utredningen. 

konsekvenser for direkte berørte institusjoner, bolig- og næringseiendommer blir 
gjenstand for særskilt oppmerksomhet, med vekt på behov for sanering og erstat­
ningsspørsmål. 

Statens vegvesen og NSB gjennomfører KU fase Il som et fellesprosjekt for å sikre 
et sanunenhengende koordinert transportsystem. Bærum kommune ønsker raskest 
mulig fremdrift. 
Høyhastighetstog med stopp i Sandvika og Lysaker må realiseres innen 1999 når 
flytrafikken flyttes fra Fornebu til Gardermoen. 

Anna Marie Nes tok opp sitt tilleggsforslag fra formannskapet: 

Bærum kommune vil understreke betydningen av at utviklingen av vei og jernbane ses i 
sanunenheng, og at den videre utbyggingen gir mulighet for øket vekst og bedre tilbud i 
kollektivsektoren, slik at biltrafikkens andel av trafikken kan reduseres. o<) 

~ 



Avgasser fra biltrafikken er blant de farligste klimagassene, og den store trafikken på 
motorveiene forårsaker store miljøforstyrrelser og større syklighet hos de som bor langs 
veiene. Omfattende investeringer i vegsektoren til utbygging av motorvegsystemet vil føre til 
ytterligere øking i privatbilismen og forurensingen. Jernbanen må derfor prioriteres i den 
videre samferdselsutbyggingen. 

Ved eventuell bygging av vegsystemer i tunnel, må avgassene samles og gis en fullverdig 
rensing. 

Harald Endresen tok opp Skards tilleggsforslag pkt. 2 fra formannskapet: 

Kommunestyret anbefaler at videre vurdering av forlengelse av Kolsåsbanen og Østeråsbanen 
samt bybanebetiening av Fornebu, gjennomføres i den senere planprosessen. 

Inger Zimmermann tok opp Hegtuns forslag fra fonnannskapet: 

Tillegg i innstillingen, første stjernepunkt (møteinnkallingens side 826): 

- eller .... også tilrettelegging for busstransport, med sikte på relativt sterkest mulig vekst­
muligheter for kollektivtrafikken. 

Eva 0010 Kostveit fremmet nytt pkt. 3, I . avsnitt, fonnannskapets innstilling: 

For å betjene trafikk fra Fornebu, bør det vurderes bybane og båtforbindelse Fornebu - Oslo. 

Videre som innstillingen. 

Peter Jebsene fremmet følgende tilleggsforslag: 

Vedr. KU fase Il 

Pkt I første stjernepunkt 
.... for busstransport også med direkte forbindelse til Oslo's nordlige næringslivsområder 
{Groruddalen} i rushtiden. 

Votering: 

Nes' forslag fikk 28 stemmer. 
Endresens (Skards) forslag fikk 31 stemmer. 
Zinunermanns forslag fikk 28 stemmer. 
Holo Kostveits forslag ble enstemmig vedtatt. 
Jebsens forslag ble enstemmig vedtatt. 

Vedr. jernbane: 
Formannskapets innstilling bJe enstemmig vedtatt. 

Vedr. vel: 

L' 

Formannskapets innstilling pkt. I 'minus siste linje, ble ~stemmig vedtatt. 
Formannskapets innstilling pkt. l siste avsnitt, ble vedtatt med 65 mot 6 stemmer. 
Formannskapets innstilling pkt. 2 ble enstemmig vedtatt. 

Vedr. KU fase U: 
Fonnannskapets innstilling pkt. l, første stjernepunkt, ble enstemmig vedtatt. 
Fonnannskapets innstilling pkt. I, andre stjemepunkt, ble vedtatt med 68 mot 3 stemmer. 
Formannskapets innstilling stjernepunktene 3, 4 og 5 ble enstemmig vedtatt. 

Kommunestyrets vedtak: 

Vedr. jernbane: 
I. Bccrum kommune går inn for et stasjonsmønster for høyhastighetstog med stopp i 

Sandvika og på Lysaker samt at eksisterende stasjoner på lokalsporet opprettholdes, 
med mulighet for betjening av Fornebu i tillegg. 

2. 

3. 

4. 

Dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom boligområder er uakseptabelt, 
Nåværende jernbanespor forbeholdes lokaltrafikk. 
Gjenåpning av nedlagte stasjoner på lokalstrekningen vurderes, 

Bærum kommune ber om at både alternativen H2 med tunnel Lysaker-Sandvika med 
lokal sporsløyfe om Fornebu og alternativ J4 med 4 spor om Fornebu inngår i KU 
fase Il. 

For å betjene trafikk fra Fornebu, bør det vurderes bybane og båtforbindelse Fornebu 
- Oslo. 

Stabekk stasjon ønskes opprettholdt i begge alternativer. 

I tillegg bør det utredes et alternativ der eksisterende Lysaker stasjon utbygges til en 
moderne kollektivterminal med tilfredsstillende kapasitet og tilgjengelighet for å 
betjene flyplass-tog og fjerntog 

Kommunestyret er av den oppfatning av innsjekkingsmuligheter i Vestregionen for 
flyplassasjerer til Gardermoen vil bidra til å redusere biltrafikken mot Oslo. 
Konununestyret ber derfor om at det gis mulighet for innsjekking på en eller flere av 
følgende stasjoner: Lysaker, Sandvika, Asker. 

Vedr. vei: 
l. Bærum kommune støtter forslag om en styrking av E-18 korridoren og ser positivt 

på Statens vegvesens foreløpige anbefaling av Fornebulinjen. 

2. 

Bærum kommune avviser utvikling aven 4-felts Bærumsvei. 

Avbøtende miljøtiltak for eksisterende E-18 må tas med i de videre utredninger. 

Ny E- 18 foreslås løst i tunnel også forbi Sandvika. 

Ny Høvikvei syd må bygges nå, uavhengig av fremdrift for Vestkorridoren forøvrig. 

Foreslått forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises. Mer miljømessig akseptabelt 
forslag ml utredes. En ny Vollsvei-forbindelse fra Jar til Lysaker prioriteres høyt. 

Bccrum kommune vil understreke betydningen av gode tverrforbindelser og at 
etappeløs .... og gjennomføringsrekkefølge utredes. 

~ 
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Vedr. KU fase Il. 
I . Når det gjelder KU fase n vil Bærum kommune be om at: 

• 

• 

• 

• 

• 

rollefordelingen mellom bruk av bil og kollektivtrafikk vurderes ytterl igere i forhold 
til tider med høy trafikk. 
Det samlede kollektivtilbudet bør vurderes ytterligere, også tilrettelegging for 
busstransport også med direkte forbindelse til Oslo's nordlige næringslivsområder 
(Groruddalen) i rushtiden . 

I det videre arbeid bør det tilstrebes å finne løsninger som kan bidra til å styrke 
kollektivtratikkandelen. 

konsekvensene for nænniljø, problemsoner, estetikk, naturinngrep, støy (struktur- og 
overflatestøy) og trafikksikkerhet ved de forskjellige tiltak må vektlegges særlig. 
Avbøtende tiltak må inngå i utredningen. 

konsekvenser for direkte berørte institusjoner, bolig- og næringseiendommer blir 
gjenstand for særskilt oppmerksomhet, med vekt på behov for sanering og erstat­
ningsspørsmål . 

Statens vegvesen og NSB gjennomfører KU fase 11 som et fellesprosjekt for å sikre 
et sammenhengende koordinert transportsystem. Bærum kommune ønsker raskest 
mulig fremdrift. 
Høyhastighetstog med stopp i Sandvika og Lysaker må realiseres innen 1999 når 
flytrafikken flyttes fra Fornebu til Gardermoen. 

SAK 138/94 

SAK 139/94 
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formannskapskontoret innen fredag 14.10. 
.. - else til pkt. l . 

l. 

Valgstyret avholder møte om møteboken .ved fo 
onsdag 30. november kl. 10.00. 

OMREGULERING AV GNR.19 BNR.603 - HOSLEEEEVlEN 7 RA 
TNINGIBENSINSTASJON TD.. ALMENNYTTI ORMÅL 1 

FORSMtLINGSLOKALE FOR JEHOVAS VITNE N1GHET. 

Omregulering av . 9, bnr. 603 - HOSLEVEIE 
forretning/ben . ~on til almennyttig fonnå1lforsamlings~e 
på kart b' 26. med tilhørende reguleringsbestemmelser bilag 

nens forslag ble enstemmig vedtatt og er dermed formannskapets 
lnnstUllng til kommunestyret. 

UIT ALELSE TIL TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRI­
DOREN, KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 SAMT FORSLAG TD.. 
PROGRAM FOR KONSEKVENSUTREDNING FASE l 

Rådmannens innstilling av 28.09.94. 

Rådmannen foreslår at formannskapet innbyr kommunestyret til å fatte 
følgende vedtak: 

Vedr. iernbane: 
I . Bærum kommune går inn for et stasjonsmønster for høyhastighetstog 

med stopp i Sandvika og pl Lysaker samt at eksisterende stasjoner på 
lokal sporet opprettholdes, med mulighet for betjening av Fornebu i 
tillegg. 

2. Dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom boligområder er 
uakseptabelt. ~ 

~ 
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3. Bærum konunune ber om at både alternativen Hl med tunnel 
Lysaker.Sandvika med lokal sporsløyfe om Fornebu og alternativ J4 
med 4 spor om Fornebu inngår i KU fase U. 

Stabekk stasjon ønskes opprettholdt i begge alternativer. 

I tillegg bør det utredes et alternativ der eksisterende Lysaker stasjon 
utbygges til en moderne kollektivtenninal med tilfredsstillende 
kapasitet og tilgjengelighet for å be~ene flyplass-tog og fjerntog 

Vedr. vei: 
1. Bærum konunune støtter forslag om en styrking av E-18 korridoren 

og ser positivt på Statens vegvesens foreløpige anbefaling av 
Fornebulinjen. 

Bærum konunune avviser utvikling aven 4-felts Bærumsvei. 

Avbøtende miljøtiltak for eksisterende E-18 må tas med i de videre 
utredninger . 

2. Ny Høvikvei syd må bygges nå, uavhengig av fremdrift for 
Vestkorridoren forøvrig. 

Foreslått forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises. Mer 
miljømessig akseptabelt forslag ml utredes. En ny Vollsvei­
forbindelse fra Jar til Lysaker prioriteres høyt. 

Bærum konunune vil understreke betydningen av gode 
tverrforbindelser og at etappeløsninger og gjennomføringsrekkefølge 
utredes. 

Vedr. KU rase U. 
l. Når det gjelder KU fase fl vil Bærum kommune be om at: 

• 

• 

• 

• 

rollefordelingen mellom bruk av bil og kollektivtrafikk vurderes 
ytterligere i forhold til tider med høy trafikk. 
Det samlede kollektivtilbudet bør vurderes ytterligere, også 
tilrettelegging for busstransport 

konsekvensene for nænniljø, problemsoner, estetikk, naturinngrep, 
støy (struktur- og overflatcstøy)og trafikksikkerhet ved de forskjellige 
tiltak må vektlegges særlig. Avbøtende tiltak må inngå i utredningen. 

konsekvenser for direkte bermte institusjoner, bolig- og 
næringseiendommer blir gjenstand for særskilt oppmerksomhet. med 
vekt på behov for sanering og erstatningsspørsmål. 

Statens vegvesen og NSB gjennomfører KU fase fl som et 
fellesprosjekt for å sikre et sammenhengende koordir . ~ 
transportsystem. Bærum kouunune kan ikke forplikt J til den 
fremdrift som tiltakshaverne legger opp til. 

Il 
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Følgende skriv var omdelt. fra 

Jar Vel av 10.10.94 
lngvill Larssen og Kåre Foss, datert Lysaker 28.09.94 . 
Jan B. Usland, datert Lysaker 29.09.94. 
Terje Tollefsen, datert 03.10.94 
Lizzie E. Riiber, datert 30.09.94 

Anna Marie Nes frenunet følgende tilleggsforslag til innstillingen: 

Bærum konunune vil understreke betydningen av at utviklingen av vei og 
jernbane ses i sanunenheng, og at den videre utbyggingen gir mulighet for 
øket vekst og bedre tilbud i kollektivsektoren, slik at biltrafikkens andel av 
trafikken kan reduseres. 

Avgasser fra biltrafikken er blant de farligste klimagassene, og den store 
trafikken på motorveiene fodrsaker store miljøforstyrrelser og større 
syklighet hos de som bor langs veiene. Omfattende investeringer i 
vegsektoren til utbygging av motorvegsystemet vil føre til ytterligere øking 
i privatbilismen og forurensingen. Jernbanen må derfor prioriteres i den 
videre samferdselsutbyggingen. 

Ved eventuell bygging av vegsystemer i tunnel, må avgassene samles og 
gis en fullverdig rensing. 

Halvdan Skard fremmet følgende tilleggsforslag: 

l . l det videre arbeid bør det tilstrebes å finne løsninger som kan bidra 
til å styrke kollektivtrafildc.andelen. 

2. Formannskapet anbefaler at videre vurdering av forlengelse av 
Kolsåsbanen og Østeråsbanen samt bybanebe~ening av Fornebu, 
gjennomføres i den senere planprosessen. 

3. Formannskapet er av den oppfatning av innsjekkingsmuligheter i 
Vestregionen for flyplassasjerer til Gardermoen vil bidra til 1 redusere 
biltrafikken mol Oslo. Fonnannskapet ber derfor om at det gis 
mulighet for innsjekking på en eller flere av følgende stasjoner: 
Lysaker, Sandvika, Asker. 

4. Det bør i den videre utredning redegjøres for hvilken effekt en 
storstilt utbygging av veinettet i Akershus vil fl for veinettet i Oslo. 

Torill Heggen frenunet følgende forslag: 

Vedr. jernbane: 
pkt. 2 tillegg: 

Nåværende jernbanespor forbeholdes lokaltrafikk. 
_ Gjenåpning av nedlagte stasjoner på lokalstrekningen vurderes. 

-S:> 
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Vedr. vel: 
pkt. l tillegg: 
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Ny E-18 foreslås løst i tunnel også forbi Sandvika. 

Vedr. KU fase U: 
Siste • - siste setning strykes. 
Tillegg: 

Bærum kommune ønsker raskest mulig fremdrift. 
Høyhastighetstog med stopp i Sandvika og Lysaker må realiseres 
innen 1999 når flytrafikken flyttes fra Fornebu til Gardennoen. 

Halfdan Hegtun fremmet følgende forslag : 

Tillegg side 4 i innstillingen, første s~ernepunkt: 
- eller .. .. også tilrettelegging for busstransport, med sikte på relativt 
sterkest mulig vekstmuligheter for kollektivtrafildeen. 

Voterlng: 
Vedr. Jernbane: 
Innstilling pkt. I ble enstemmig vedtatt. 

Innstillingens pkt. 2 ble vedtatt med 15 mot 2 stemmer (SV). 
Heggens tilleggsforslag til pkt. 2 ble enstenunig vedtatt. 

Innstillingens pkt. 3 ble enstemmig vedtatt. 

Vedr. vel: 
Innstillingens pkt. l, l . avsnitt ble vedtatt med 16 mot l stemme (l SV). 
Innstillingens pkt. l, 2. og 3. avsnitt ble enstemmig vedtatt. 
Heggens tilleggsforslag til pkt l ble vedtatt med 14 mot 3 stemmer 
(Krf, SV). 

Innstillingens pkt. 2 ble enstemmig vedtatt. 

Vedr. KU fase U: 
lnnstillingens I . s~ernepunkt ble enstenunig vedtatt. 
Hegtuns tillegg til 1. s~ernepunkt filde 7 stemmer (KrF, V. AP, SV). 

Innstillingens 2. og 3. s~ernepunkt ble enstemmig vedtatt. 

Innstillingens siste s~emepunkt, l . setning, ble enstemmig vedtatt. 
Heggens tilleggsforslag ble enstemmig vedtatt. 
Heggens forslag om at siste setning i siste s~ernepunkt strykes, ble 
enstemmig vedtatt. 

Skards tilleggsforslag pkt. I ble enstenunig vedtatt. 
Skards tilleggsfonlag pkt 2 følger til kommunestyret uten votering. 
Skards tilleggsforslag pkt. 3 ble enstenunig vedtatt. 
Skards tilleggsforslag pkt. 4 fikk 6 stemmer (A, SV. Frp) 
Nes' tilleggsforslag fikk 7 stermner. (KrF, V. AP, SV). 
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Formannskapets innstWing til kommunestyret: 

Vedr. jernbane: 
l. Bærum kommune går inn for et stasjonsmønster for høyhastighetstog 

med stopp i Sandvika og på Lysaker samt at eksisterende stasjoner på 
lokalsporet opprettholdes, med mulighet for be~ening av Fornebu i 
tillegg. 

2. Dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom boligområder er 
uakseptabelt. 
Nåværende jernbanespor forbeholdes lokaltrafikk. 
Gjenåpning av nedlagte stasjoner på lokalstrekningen vurderes. 

3. Bærum kommune ber om at både alternativen Hl med tunnel 
Lysaker-Sandvika med lokal sporsIøyfe om Fornebu og alternativ J4 
med 4 spor om Fornebu inngår i KU fase n. 

Stabekk stasjon ønskes opprettholdt i begge alternativer. 

I tillegg bør det utredes et alternativ der eksisterende Lysaker stasjon 
utbygges til en moderne kollektivterminal med tilfredsstillende 
kapasitet og tilgjengelighet for å be~ene flyplass-tog og fjerntog 

4. Kommunestyret er av den oppfatning av innsjekkingsmuligheter i 
Vestregionen for flyplassasjerer til Gardermoen vil bidra til l redusere 
biltrafildeen mot Oslo. Kommunestyret ber derfor om at det gis 
mulighet for innsjekking pl en eller flere av følgende stasjoner: 
Lysaker, Sandvika, Asker. 

Vedr. vei: 
I. Bærum kommune støtter forslag om en styrking av E-18 korridoren 

og ser positivt pl Statens vegvesens foreløpige anbefaling av 
Fornebulinjen. 

Bærum kommune avviser utvikling aven 4-felts Bærumsvei. 

A vbøtende miljøtiltak for eksisterende E-18 må tas med i de videre 
utredninger. 

Ny E-18 foreslås løst i tunnel også forbi Sandvika. 

2. Ny Høvikvei syd må bygges nå. uavhengig av fremdrift for 
Vestkorridoren forøvrig. 

Foreslått forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises. Mer 
miljømessig akseptabelt forslag må utredes. En ny Vollsvei­
forbindeIse fra Jar til Lysaker prioriteres høyt. 

Bærum kommune vil understreke betydningen av gode 
tverrforbindelser og at etappeløsninger og gjennomføringsrekkefølge 
utredes. 

J) 
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Vedr. KU fase U. 
I. Når det gjelder KU fase Il vil Bærum kommune be om at: 

• 

• 

• 

• 

• 

rollefordelingen mellom bruk av bil og kollektivtrafikk vurderes 
ytterligere i fornold til tider med høy trafikk. 
Det samlede kollektivtilbudet bør vurderes ytterligere, også 
tilrettelegging for busstransport 

I det videre arbeid bør det tilstrebes å finne løsninger som kan bidra 
til å styrke kollektivtrafikkandelen. 

konsekvensene for nærmiljø, problemsoner, estetikk, naturinngrep, 
støy (struktur- og overflatestøy) og trafikksikkernet ved de forskjellige 
tiltak må vektlegges særlig. A vhøtende tiltak må inngå i utredningen. 

konsekvenser for direkte berørte institusjoner, bolig- og 
næringseiendonuner blir gjenstand for særskilt oppmerksomhet, med 
vekt på behov for sanering og erstatningsspørsmål. 

Statens vegvesen og NSB gjennomfører KU fase Il som et 
fellesprosjekt for 1 sikre et sammenhengende koordinert 
transportsystem. Bærum kommune ønsker raskest mulig fremdrift. 
Høyhastighetstog med stopp i Sandvika og Lysaker må realiseres 
innen 1999 når flytrafikken flyttes fra Fornebu til Gardennoen. 

søKNAD OM ALMINNELIG SKJENKEBEVILLING FOR ø 
OG BRENNEVIN - ROEL MEINEN, THE DUTCH PANC 

OUSE, VERKSGT. 9,1353 BÆRUMS VERK 

Rådmannen s~ seg til kommunaldire 
hovedutvalgets v' 
vedtak: 

arlt Handal foreslo at det gis skjenkebevilling for øl og 
Ikke for brennevin. 

ARKIV: 
Dok.nr. o 
DATO: 28.09.94 

Behandlingsutv. Sign. saksbeh. Møtedato Saksnr. 

FORMANNSKAPET LHE/RAJ 12.10.94 

KOMMUNESTYRET 26.10.94 

UTTALELSE TIL TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN, 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 SAMT FORSLAG TIL PROGRAM FOR 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 

VIKTIGE PUNKTER: 

/94 

/94 

statens vegvesen og NSB har lagt ut "Transportutredning for 
Vestkorridoren, konsekvensutredning fase It! (KU fase I) til 
høring med høringsfrist utsatt til lS.10 . 94 .. Samtidig har 
Statens vegvesen og NSB lagt ut til høring separate forslag 
til program for fase Il av konsekvensutredningen. (KU fase Il) 

NSB planlegger et nytt dobbeltspor på strekningen for 
høyhastighetstog. Statens vegvesen forbereder samtidig en 
utbygging av veinettet. 

Bærum kommune uttalte seg 12 . 06.91 til melding om planarbeid 
for ny E-18 Framnes- Asker og den 14.04.93 til melding om nytt 
dobbeltspor Skøyen- Asker. 

KONSEKVENSUTREDNING FASE I 

KU fase I skal danne grunnlag for valg av strategi dvs: 
avklare rollefordeling mellom vei og jernbane, 
gi føringer for videre konsekvensutredningner og 
planarbeid, . 
sile ut et knippe trasealternativer det skal arbeides 
videre med 
valg av stasjonsmønster for NSB. 

VEDLEGG:- Oppsummering av konsekvensutredningens innhold 
- Informasjonsbrosjyre 

Statens vegvesen Oslo og Akershus: Vegsystemet i 
Vestkorridoren, forslag til program for 
konsekvensutredning fase Il. 

- NSB Bane Region Sør: Nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker, forslag til program for konsekvensutredning 

fase Il. -

-.,SJ 
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Det er gitt foreløpige anbefalinger av alternative 
prinsippløsninger for ny E-18 og av stasjonsmønster for 
høyhastighetstog som videreføres i KU fase Il. 

Rådmannen anbefaler at kommunen går inn for et stasjons ­
mønster på jernbanen med Sandvika og Lysaker som stopp for 
høyhastighetstog, opprettholdelse av alle eksisterende 
stasjoner på lokalsporet og i tillegg mulighet for å betjene 
Fornebu. 

Rådmannen støtter Statens vegvesens foreløpige anbefaling om 
utvikling av Fornebulinjen som innebærer at E-18 blir lagt i 
tunnell på strekningen Blommenholm-Fornebu. Det er vesentlig 
at Fornebu får en god tilknytning til vei og bane.Dette 
innebærer at kommunen avviser Bærumsveilinjen. 

Rådmannen vil peke på betydningen av at tverrforbindelsene 
mellom E-18 og Bærumsveien gjennomføres . Ny Høvikvei syd 
(Gjønnes-Høvik) må gjennomføres nå. Vollsveiforbindelsen fra 
Jar til Lysaker må fremskyndes i tid. 

KONSEKVENSUTREDNING FASE Il 

Konsekvensutredningen fase 2 for veisystemet skal 
avklare forslag til fremtidig trase for E-18, 
Rv160 Bærumsveien 
Rv168 Griniveien med tilhørende tverrforbindelser og 
parallellveier 
legge forholdene til rette for avvikling aven større 
andel av persontrafikken på det kollektive 
nærtrafikktilbudet. 

Videre skal det utredes videre virkningner av veitiltakene som 
kan ha konsekvenser for miljø, naturresurser og samfunn. 
Fase 2 skal videre danne grunnlag for utarbeidelse av 
kommunedelplaner og reguleringsplaner. 

I KU fase Il for nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker vil NSB 
utrede nærmere konsekvenser i forhold til 

miljø, 
naturressurser , 
samfunnet, 
massedeponi 
anleggsperioden. 

Rådmannen forutsetter at alternativene vurderes i forhold til 
de opprinnelige forutsetninger om bl.a å redusere 
miljøbelastning og inngrep. 

Veisystemet 
(l) Rollefordelingen mellom bil- og kollektivtrafikk, inkl. 

buss, bør gis en nærmere vurdering, sett i forhold til 
rushtrafikken samt tilrettelegging av 
kollektivknutepunkt. 

3 

(2) Kapasitet og trafikksikkerhet på E-18 vest for 
Blommenholm vurderes nærmere i neste fase. Likeledes bør 
det arbeides videre med tverrforbindelser mellom E-18 og 
Bærumsveien vest for Blommenholm. 

(3) Tverrforbindelsene må utredes med tanke på betydning i 
forhold til hverandre og med tanke på etappeløsninger og 
gjennomføringsrekkefølge. Vurderingene forutsettes utført 
både i forhold til et overordnet veisystem og i forhold 
til mer lokalpreget trafikkmønster og miljø. 

(4) Konsekvensene for nærmiljø, problemsoner, estetikk, 
naturinngrep og trafikksikkerhet ved de forskjellige 
tiltak må komme tydligere frem ved vurd~ring og valg av 
alternativer i det videre arbeid. 

Dobbeltspor 
(1) Alternativ H2 med nytt dobbeltspor Sandvika-Lysaker og 

med lokalspor om Fornebu må videreføres i KU fase Il. I 
tillegg anbefaler rådmannen at alternativ J4 med 4 spor 
om Fornebu utredes videre. Det er vesentlig å få utredet 
disse alternativene med forutsetning om at Stabekk 
stasjon beholdes. 

(2) En ny stasjon i fjell på Lysaker, med tilgjengelighet 
både fra Lysaker og Fornebu, bør utredes nærmere, særlig 
sett i forhold til arbeidsplasskonsentrasjonen på disse 
stedene. 

Prosess 
Rådmannen anbefaler at Statens vegvesen og NSB gjennomfører en 
~ konsekvensutredning for fase Il for å sikre en 
samordnet planlegging. For kommunen er det upraktisk og lite 
hensiktsmessig å skille kommunedelplan for vei og bane da de 
omfatter de samme omgivelsene. 

Rådmannen foreslår at formannskapet innbyr kommunestyret til å 
fatte følgende 

vedtak: 

Vedr. jernbane: 
1. Bærum kommune går inn for et stasjonsmønster for 

høyhastighetstog med stopp i Sandvika og på Lysaker samt 
at eksisterende stasjoner på lokalsporet opprettholdes, 
med mulighet for betjening av Fornebu i tillegg. 

2. 

3. 

Dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom boligområder 
er uakseptabelt. 

Bærum kommune ber om at både alternativen H2 med tunnel 
Lysaker-Sandvika med lokal sporsløyfe om Fornebu og 
alternativ J4 med 4 spor om Fornebu inngår i KU fase Il. 

-» 
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Stabekk stasjon ønskes opprettholdt i begge alternativer. 

I tillegg bør det utredes et alternativ der eksisterende 
Lysaker stasjon utbygges til en moderne kollektivterminal 
med tilfredsstillende kapasitet og tilgjengelighet for å 
betjene flyplass-tog og fjerntog 

Vedr. vei: 
1. Bærum kommune støtter forslag om en styrking av E - 18 

korridoren og ser positivt på Statens vegvesens 
foreløpige anbefaling av Fornebulinjen. 

2. 

Bærum kommune avviser utvikling aven 4-felts Bærumsvei. 

Avbøtende miljøtiltak for eksisterende E-18 må tas med i 
de videre utredninger. 

Ny Høvikvei syd må bygges nå, uavhengig av fremdrift for 
Vestkorridoren forøvrig. 

Foreslått forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises. 
Mer miljømessig akseptabelt forslag må utredes. En ny 
Vollsvei-forbindelse fra Jar til Lysaker prioriteres 
høyt. 

Bærum kommune vil understreke betydningen av gode 
tverrforbindelser og at etappeløsninger og 
gjennomføringsrekkefølge utredes. 

Vedr. KU fase Il. 
l. Når det gjelder KU fase Il vil Bærum kommune be om at: 

• 

• 

• 

• 

rollefordelingen mellom bruk av bil og kollektivtrafikk 
vurderes ytterligere i forhold til tider med høy trafikk. 
Det samlede kollektivtilbudet bør vurderes ytterligere, 
også tilrettelegging for busstransport 

konsekvensene for nærmiljø, problemsoner, estetikk, 
naturinngrep, støy (struktur- og overflatestøy)og 
trafikksikkerhet ved de forskjellige tiltak må vektlegges 
særlig. Avbøtende tiltak må inngå i utredningen. 

konsekvenser for direkte berørte institusjoner, bolig- og 
næringseiendommer blir gjenstand for særskilt 
oppmerksomhet, med vekt på behov for sanering og 
erstatningsspørsmål. 

Statens vegvesen og NSB gjennomfører KU fase Il som et 
fellesprosjekt for å sikre et sammenhengende koordinert 
transportsystem. Bærum kommune kan ikke forplikte seg til 
den fremdrift som tiltakshaverne legger opp til. 

Ar#tf~ 
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RÅDMANNENS MER1tHADER 

INNLEDNING 
Statens vegvesen Oslo sendte i 1991 melding om igangsetting 
av planarbeid for E18 på strekningen Framnes-Asker ut på 
høring. 

Hovedutvalget for tekniske tjenester og formannskapet 
behandlet meldingen i møter henholdsvis 23.05.91 og 12.06.91. 

Som en følge av de samlede høringsuttalelsene ble det 
besluttet å se veiprosjektet i sammenheng med en overordnet 
transportanalyse i Vestkorridoren hvor også kollektivtrafikken 
og spesielt jernbanen skulle vurderes. Det var enighet om at 
transportutredningen for Vestkorridoren skulle gjennomføres 
som et felles prosjekt mellom Statens vegvesen i Oslo og 
Akershus (SVO/SVA) og NSB. 

Formannskapet behandlet denne meldingen i møte den 14.04.93. 

KU fase I foreligger nå sammen med et sammendrag med fore­
løpige anbefalinger. Samtidig er separate program for KU fase 
Il lagt ut til høring. 

Bærum kommune har fulgt arbeidet med KU fase I gjennom en 
styringsgruppe for Akershus vest og en faglig arbeidsgruppe. 

Arbeidsgruppe er tverrsektoriell, med representant fra 
Veivesenet, Park- og Idrettsvesenet og Kommuneoverlegen. 
Rådmannen har bygget på gruppens vurderinger i forberedelse av 
denne saken. 

Måloppnåelse 
I KU fase I er det trukket opp flere "sentrale forutset­
ninger". Disse er både av nasjonal, regional og lokal 
karakter . Rådmannen etterlyser en vurdering av alternativene 
som utredes, sett i forhold til de sentrale forutsetningene. 

Rollefordeling 
I utredningen konkluderes det med at det ikke er sterke 
bindinger mellom investeringer i veg, jernbane og 
baneforlengelser. Det hevdes at konkurranseflatene mellom bruk 
av bil og kollektivtransport er liten. Denne konklusjonen er 
gjort på bakgrunn aven vurdering av rollefordeling på 
døgnbasis. Planarbeidet videreføres derfor separat for veg og 
jernbane uten omfattende samarbeid mellom Statens vegvesen og 
NSB. 

Dette mener Rådmannen er uheldig. Eventuelle baneforlengelser, 
utbygging av jernbane og stoppmønster vil påvirke feltbehov på 
hovedveiene. Det foreliggende utredningsarbeidet gir etter 
rådmannens vurdering ikke godt nok grunnlag til å si at det 
ikke er noen direkte avhengighet mellom investeringer på veg, 
jernbane og bane. 

-
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Videre antas det at en vurdering av rollefordelingen i 
periodene med høy trafikk, vil det kunne gi et annet resultat. 
I det videre arbeidet bør rollefordeling i rushperioder 
utredes nærmere. 

Rådmannen mener derfor at utredningen gir grunnlag for å 
utrede videre kollektivbetjening med både buss og bane. 
Busstransport, fremkommelighet og busslinjer bør vies større 
oppmerksomhet i det videre arbeidet. 

Det er utvikle en transportmodell som analyserer de trafikale 
effekter av ulike systemløsninger for veg- og jernbane. I 
arbeidet med fase Il må modellen oppgraderes med nye reviderte 
tall for bosatte og arbeidsplasser i kommunen. 

VB XALTERNATlVENE 
R'dmannen anbefaler at Bærum kommune gir uttrykk for hvilke 
systemløsninger som ikke er ønskelige og hvilke som bør 
utredes nærmere. For KU fase Il bør kommunen stille krav om 
hvilke konsekvenser som ønskes utredet for valg av 
transportsystem. 

Kommunen har idag et veinett som er svært mangelfullt og 
savner en helhetlig oppbygging. El8, som er Norges mest 
trafikkerte veistrekning og en av de viktigste stamveilenker i 
landet, savner et parallellveinett. Riks- og fylkesveinettet 
er bygget opp av tidligere boligveier som etterhvert er blitt 
gjennomgående og har fått større og større betydning som 
trafikkbærende veier. Resultatet har blitt et ustrukturert 
veinett med høy negativ belastning av boligmiljø. 

Gjennom planleggingen av veinetter i Vestkorridoren er det 
vesentlig for kommunen at det nå bygges opp et differensiert 
veinett som kan løse dagens problemer. Det må samtidig unngås 
å skape nye problemområder. 

Fiernvei/Hovedvei 
Rapporten presenterer tre alternative veinett. I realiteten er 
dette å betrakte som' to alternative strategier, satsing på den 
indre linjen, Bærumsveien, eller den ytre linjen, El8 
korridoren. 

Indre linje - Bærumsveien; 
Med den foreslåtte nye tverrforbindelsen Engervannsveien -
Bærumsveien, ny 4-felts Bærumsvei Gjønnes - bygrensa er mye av 
ideen fra den tidligere "Jar-linjen" tatt frem igjen. Dette 
står i motsetning til tidligere vedtak om å skrinlegge "Jar ­
linjen" og la kapasitetsutvidelser skje i E-lB-korridoren. En 
slik løsning med en modifisert Jarlinje vil forsterke de 
ulemper som idag er langs Bærumsveien. 

Rådmannen kan ikke anbefale en slik løsning. Bærumsveien fra 
Bekkestua til Oslo grense bør istedet oppgraderes til en god 
trafikksikker 2-felts vei på samme måte som er gjort vest for 
Bekkestua. 
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Ytre linje E-l8; 
Rådmannen anbefaler at det satses på den ytre linjen, E-l8 
korridoren. Rådmannen støtter Statens vegvesens foreløpige 
anbefaling om en ny E-l8 i egen trase (tunnel) slik at 
eksisterende E-l8 kan frigjøres til lokal hovedvei som kan 
nedbygges og gjøres miljømessig mer akseptabel. En ny E-l8 i 
lang tunnel bør i tillegg få en tilknytning i retning mot/fra 
0s10 ved Høvik. 

Et nytt hovedveisystem må baseres på at en tilknytning mellom 
E-l8 og Granfosslinjen opprettholdes. Videre må det gis en god 
tilknytning til Fornebu. 

Adkomst til Lysaker og forbindelse Lysaker-Oslo på lokalt og 
overordnet vienett må vies stor oppmerksomhet i lys av 
arbeidsplasskonsentrasjonen i dette området. 

Ved etablering av ny E-l8 vil rådmannen be om at det utredes 
og gjennomføres avbøtende tiltak på eksisterende E-l8 som 
vil få en vesentlig trafikkbelastning. Med avbøtende tiltak 
menes etablering av tilfredsstillende miljø langs og ved 
veien. Det er ønskelig med en oppgradering av veien med 
utstrakt beplantning samt at det tilrettelegges for buss - og 
sykkelrute. 

E-18 vest for Blommenholm må vurderes nærmere i KU fase Il. 
Langs Lakseberget bør det innpasses en strandpromenade med et 
vegetasjonsbelte mot veien. Konsekvensene for småbåthavnen må 
utredes. Antallet båtplasser må ikke reduseres. Estetisk 
forbedring og støyskjerming av E-18 forbi Sandvika bes vurdert 
både mot sentrum og Kadett-tangen. 

Tyerrforbindelsene 
Et differensiert veinett er avhengig av gode og funksjonelle 
tverrforbindelser mellom Bærumsveien og E-18. 

Ny Høvikvei er vist i tidligere og gjeldende kommuneplan og er 
stadfestet i reguleringsplan. Veien er fra kommunens side 
prioritert for gjennomføring. Ny Høvikvei syd tangerer store 
ubebodde områder og vil i følge tidligere trafikkberegninger 
avlaste både Gamle Ringeriksvei og Kirkeveien. Rådmannen 
anbefaler at stat og fylke gjennomfører ny Høvikvei nå. 

Tverrforbindelsene må utredes både med tanke på betydning i 
forhold til hverandre og med tanke på etappeløsninger og 
gjennomføringsrekkefølge. Slike vurderinger må gjøres både i 
forhold til et overordnet veisystem og i forhold til et mer 
lokalpreget trafikkmønster. 

Videre må konsekvenser for miljøet, trafikksikkerhet og 
nærmiljø utredes. 

Spesielt nevnes forbindelsen Jar-Lysaker/Oslo. Utredningens 
forslag til forbindelse til Granfosslinjen via Vollsveien gir 
økt belastning for Storengveien og i Vollsveien forbi Jar 
skole. I tillegg vurderes en miljømessig lite gunstig bro over 

...1) 

V\ 



8 

Lysakerelven. Rådmannen mener at kommunen bør avvise denne 
løsningen, og be om at andre løsninger utredes nærmere . 

videre må inngrep og miljøbelastning for forbindelsen 
Bekkestua - Stabekk - Fornebu vurderes nøye . 

Fornebu må i tillegg til en adkomst fra fjernveisystemet gis 
en god tilknytning til det øvrige hovedveinettet. Rådmannen 
vil derfor be om en vurdering av muligheten for en tilknytn i ng 
mellom Prof. Kohts vei og eksisterende E - 18 og videre til 
Fornebu . 

Forbindelsen fra Engervannsveien til Bærumsveien ved Avløs må 
gis en nærmere begrunnelse. Likeledes forbindelsen fra 
Sandvika bussterminal til Blommenholm. 

Ringveien rundt Sandvika fungerer bl . a. som tverrforbindelser. 
Det anbefales at denne inntas som del av hovedveisystemet, med 
ny kompletterende lenke Engervannet-Brynsveien . 

DOBBELTSPORET ASKER - ' SKØYEN 
Dagstrekninger for etL nytt dobbeltspor med høyhastighetstog 
vil medføre vesentlig økte ulemper på tilliggende bolig­
områder. Rådmannen mener at slike alternativer er uaktuelle . 

I konsekvensutredningen er det forutsatt at alle fjerntog og 
InterCity-tog skal gå på det nye dobbeltsporet og kun lokaltog 
på eksisterende spor. Det savnes en vurdering om denne 
fordelingen bør være så kategorisk. Bruken av lokalsporet, 
frekvens for lokaltog og muligheten for gjenåpning av flere 
lokalstasjoner, er ikke behandlet. Fase Il bør komme nærmere 
inn på disse aspektene. 

Sandvika og Lysaker har de to største konsentrasjoner av 
arbeidsplasser i kommunen. Bærum ser det som vesentlig at et 
nytt dobbeltspor får stopp både i Sandvika og på Lysaker, og 
er tilfreds med den foreløpige anbefalingen fra NSB. 

Planprosessen for gjenbruk av Fornebu er i gang, men 
arealutnyttelsen er ikke fastlagt. Det kan likevel sies at det 
vil bli mange boliger og en høy konsentrasjon av 
arbeidsplasser . 

Alternativ H2, med lang tunnel mellom Sandvika og Lysaker, 
nord for E-18, og med lokal sløyfe til Fornebu forutsettes 
utredet videre . 

Det bes om at det utredes et alternativ hvor Stabekk stasjon 
beholdes. I dette alternativet må kapasitet, funksjon og 
tilgjengelighet til Lysaker stasjon vurderes med bakgrunnn i 
høye arbeidsplasskonsentrasjoner i området. 

Arealbruk på Stabekk er gitt en høy utnyttelse nettopp fordi 
tilgjengeligheten til kollektive transportmidler er god. Det 
forutsettes at Stabekk stasjon opprettholdes. 

9 

En ny stasjon på Lysaker må sees i lys av den store arbeids­
plasskonsentrasjonen som er der i dag og utvidelsesmulig ­
hetene som ligger i stadfestede reguleringsplaner. 
Samtidig vil en ny stasjon også betjene arbeidsplassene som 
kommer på Fornebu med det behov som der oppstår for bruk av 
fjerntog/Gardermoentog. Utforming aven ny stasjon med 
utgang/betjening både mot Lysaker og Fornebu må utredes 
nærmere i fase Il. 

Rådmannen mener at alternativ J4 dvs. en nordre linje om 
Fornebu, i tillegg til alternativ H2, bør videreutvikles i 
fase Il parallelt med videre utredning av arealbruken på 
Fornebu. 

Nytt dobbeltspor fra Sandvika og mot vest mi sees i sammenheng 
med avgrening for ny Ringeriksbane . 

PROSESS - FREMDRIFT/KOORDINERING/FASE Il 
I følge framdriftsplanen skal fase Il videreføres i 
forskjellig tempo for veg og jernbane. KU fase Il for 
vegnettet skal være ferdig i løpet av 1997. KU fase Il for NSB 
skal avsluttes i løpet av 1995. Det stilles spørsmål ved om 
det er hensiktsmessig å foreta et tras~valg for NSB uavhengig 
av avklaringer av nytt veisystem og Fornebus etterbruk. 

Det er viktig at konsekvensutredningene i fase Il samordnes 
mellom NSB og Statens vegvesen for å løse transportproblemene 
i Vestkorridoren. Samordning skal sikre et helhetlig trans­
portsystem i området. Gjennom Bærum vil kollektiv knutepunkt, 
særlig Lysaker/Fornebu, og felles arealkorridor gjøre en 
samordning nødvendig. Rådmannen anbefaler derfor at kommunen 
ber om at KU fase Il også lages som et felles produkt. 

I fase Il må det legges vekt på problemsoner/områder som det 
ønskes bedringer på . Likeledes må det ikke skapes nye slike 
soner. Det må samtidig legges vekt å unngå store inngrep i 
natur og miljø og på avbøtende tiltak der slike inngrep ikke 
kan unngås. Det må være en målsetting at det skal være 
akseptable forhold langs hele det "nye" transportsystemet. 

I fase Il bør det konsekvensutredes hvordan systemløsningene 
for bil- og kollektivtrafikk påvirker gang- og sykkeltrafikken 
i området . Det bør også utredes hvilken effekt tilrettelegging 
for innfartsparkering for personbiler og sykkelparkering ved 
jernbanestasjoner, kan ha for framtidig rollefordeling mellom 
bil- og kollektivtrafikk for oslorettet trafikk . 

Til slutt bør det nevnes at dokumentasjonen av 
konsekvensutredningen, hovedrapport og sammendragsrapport, er 
vanskelig tilgjengelig . Viktige resultater og konklusjoner fra 
de ulike del analysene forsvinner i en omfattende presenta ­
sjonen. Det er lagt lite vekt på å begrunne faglige 
anbefalinger, og å analysere og drøfte systemløsningene som er 
testet i transportrnodelien. Dette må det legges mere vekt på i 
fase Il. -
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KOMMUNEPLAN 
Bærum kommune vil parallelt med fase Il revidere gjeldende 
kommuneplan. I denne prosessen vil kommunen vurdere 
samferdselstiltakene nærmere opp mot den øvrige arealbruken i 
kommunen . 

Bærum kommune kan ikke forplikte seg til den fremdrift som 
Statens vegvesen og NSB legger opp til. 

1 1 

VEDLEGG 

OPPSUMMERING AV KONSEKVENSUTREDNINGENS INNHOLD 

MALSETTING 

Formål med transportutredningen fase 1 er gitt i følgende 4 
punkter: 

Avklare rollefordeling mellom veg og jernbane. 

Gi føringer for videre konsekvensutredninger og 
planarbeid. 

Sile ut et knippe trasealternativer det skal arbeides 
videre med. 

Valg av stasjonsmønster for NSB. 

Utredningen er omfattende og omhandler konsekvensene for 
alternative løsninger. 

FINANSIERINGSPLANER 

Hovedveisystemet i Vestkorridoren som består av E16, E18, 
Rv160 Bærumsveien og Rv 168 Griniveien inngår i 
hovedveiutbyggingen for Oslo og Akershus. Disse (bortsett fra 
E-16) er i St.prp. nr. 96 1987-88 planlagt utbygget i perioden 
2000 - 2005, og har en kostnadsramme på 2,6 mrd. (1993 kr). 

Utbyggingen av nytt dobbeltspor er i St.meld. nr. 35 (1992-93) 
Norsk Jernbaneplan 1994-97, forutsatt gjennomført i perioden 
1997-2001. For perioden 1994-97 er det satt av 400 mill.kr som 
del av regjeringens ekstra satsningsprogram. Planlagt 
byggestart er 1997. Dobbeltsporet har en kostnadsramme på 1.8 
mrd. 

BAKGRUNN OG SENTRALE FORUTSETNINGER 

Statens vegvesen har som sentrale målsettinger med utbedring 
av veinettet i Vestkorridoren 

A gi en jevn og god avvikling av trafikken, også i 
rushperiodene. 
Etablere et differensiert veinett i korridoren for å 
bedre trafikksikkerhet og miljø. 
Sikre fremkommeligheten for buss 

Videre har Vegdirektoratet definert 5 strategiske mål for 
miljø som går ut på å bedre luftforurensnings- og støynivå 
langs riks- og fylkesveier, ta vare på natur og miljøer av 
alle typer Og gi veien en estetisk tiltalende utforming. 

~ 
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NSB har som hovedmål med nytt dobbeltspor å redusere 
reisetiden for Sørlandsbanen og Bergensbanen. Dette er 
begrunnet ut fra regionale og nasjonale problemer og behov for 
høyhastighetsbane, og ikke ut fra lokaltrafikken på selve 
strekningen. Dette gir mulighet for bedre punktlighet og 
større frekvens på lokaltog. 

Konsekvensutredningens intensjon har vært å finne frem til 
gode helhetsløsninger for transportsystemet i Vestkorridoren. 
Investeringene i kollektivsystemet ønskes utnyttet slik at en 
større andel av persontrafikken kan avvikles på det kollektive 
nærtrafikktilbudet. 

TRANSPORTANALYSEN 

Det er benyttet et eget modellsystem som bygger dels på 
transportanalysen for tilbringersystemet til Gardermoen (TA­
modellen) og dels på modeller utviklet spesielt for 
konsekvensutredningen. 

Basert på en moderat økning av bilhold, økning av antall 
bosatte og arbeidsplasser forventes antall personreiser i 
Asker og Bærum og øke med ca. 13 , fram til sammenlikningsåret 
2010. Innen Vestkorridoren er totalt antall personturer 
beregnet å øke fra 753.000 til 889.000, drøyt 18%, fra 1990 
til 2010. Over bygrensesnittet viser alle 2010-beregningene 
ca.18% vekst i kollektivtrafikken og ca. 26\ vekst i 
biltrafikken sett i forhold til beregnet 1990-situasjon. 
Kollektivtilbudet betjener primært de store trafikkstrømmene 
til og fra Oslo. For arbeidsreiser er kollektivandelen mellom 
30 \ og 42\. Det er liten forskjelL mellom de forskjellige 
hovedalternativene mht rollefordelingen mellom bil- og 
kollektivreiser. 

- .. -..... .---

Fig.1 ALLE PERSONTURER MELLOM STORSOHER INNEN VESTKORRIDOREN T AR 2010. 
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Den vesentligste økningen i kollektivtrafikken skjer gjennom 
forbedringer i kollektivnettet frem mot 1998 
(referansealternativet). Kollektivandelen frem mot år 2010 
øker ikke vesentlig i forhold til referansealternativet. 
Befolkningens tilgang på bil, dvs forutsetninger om framtidig 
bilhold har stor innvirkning på turmønster og reisemiddelvalg. 
En av årsakene til at konkurranseflaten mellom 
kollektivtrafikk og personbil er lav i transportmodellen, er 
at kollektivtrafikk kun kan konkurrere med personbil i 
tidsforbruk i rushperioder når avviklingskvaliteten på 
vegnettet er lav. 

Følsomhetsanalyser viser at den største endringen i 
rollefordeling oppnåes gjennom en kraftig endring i 
prisforholdet mellom bil- og kollektivbruk. Intensiv arealbruk 
inntil stasjoner for tog og bane vil også endre 
rollefordelingen merkbart til fordel for kollektivtrafikk. 

Det vises i rapporten at etterspørselen etter 
transportkapasitet fortsatt vil være størst i E18- korridoren. 
Med den rollefordeling av transport mellom bil- . og 
kollektivtransport som legges til grunn, viser 
transportanalysen at behovet vil være 8 felts-vei i E18-
korridoren og 2 felts-veier ellers i Bærum i år 2010. Om 
trafikken fordeles etter korteste rute - dvs. lik hastighet i 
hele veinettet - vil Bærumsveien få større betydning med behov 
for 4 felt, og med et tilsvarende redusert behov i E-18-
korridoren. Alle alternativene viser en rimelig stor 
avlastning av lIeksisterende paralleliveinett tt til E-18. 

HOVEDLØSNINGER VEI 

I transportanalysen KU fase 1 er det presentert tre 
alternative veinett. I realiteten kan dette betraktes som to 
alternative strategier for utvikling av veinettet. 
Veinettsalternativene A og B baserer seg begge på utvidelse av 
kapasitet i E18-korridoren og alternativ C baserer seg på en 
forsterkning av E-18 og utvidelse av Bærumsveien. 

Alternativ A IIveksellinjen", se fig.2, utvider E-18 til en 
6-felts motorvei hvor løpene vekselvis går i tunnel og 2-3 
felts lokalvei med busstrase på gjenværende dagstrekninger. 

Fig.2 
Tunnel 

HOVEDVEIER Dra_an ... . , E- ll1 ___ _ 

~ 
~ 
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Alternativ B "Fornebulinjen", se fig.3, etablerer ny E-18 i 4-
felts tunnel (2 2-felts) mellom Blommenholm og Fornebu og 
omgjør dagens trase til 4 felts lokalvei med busstrase. 

HOVEDVEIER 
Fig.3 ALT. B FORNEBU-LINÆN 

O ...... en." . • [ - la _ 

Tyerrforbindelser --

Tunnel ---
Tverrforbindelser til Bærumsveien er vist med ny trase fra 
Bekkestua til ny E-18 og Fornebu og fra Jar til 
Granfosslinjen. Bærumsveien er forutsatt som 2 felts vei med 
ny trase delvis i tunnel fra Bekkestua til Jar. 
l vest vises ny forbindelse i tunnel mellom Sandvika 
bussterminal og Blommenholm samt ny forbindelse mellom 
Engervannsveien og Bærumsveien v/Avløs. 

Alternativ C "E- 18/Bærumsveilinjen", se fig. 4, oppgraderer E-
18 til full 6 felts motorvei og e~aplerer Bærumsveien som ny 4 
felts vei mellom Gjønnes og Jar. Tverrforbindelser er her vist 
med linjer fra Jar til Granfosslinjen og en ny diagonal fra 
Bærumsveien til E-18 ved Vækerø. Videre er ny Høvikvei vist 
som en vestre tverrforbindelse til E-18 samt med en ny 
veitrase i tunnel til Fornebu. I vest er vist ny forbindelse 
mellom Engervannsveien og Bærumsveien v/Avløs. 

HOVEDVEIER 
Flg . 4 ALT. C BÆRUMSVEI-LINJEN 

aa .. u •• "eien _ 
Tve .... forbindelser __ 

Tunnel ---
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Alternativ 1}4 "Kombilinje veg/jernbane Fornebu", se fi9.5, har 
som hovedide og kombinere vei og jernbane i Lysakeromradet. Ny 
E-18 er vist med to kortere tunneler vest for Høvik, 
dagstrekning forbi strand mot Lysaker og ny trase om Fornebu 
og inn til Oslo. Tverrforbindelsene er vist som for 
alternativene A og B. 

Fig.5 
HOVEDVEIER 
ALT. D KOMBINASJONSLINÆN 

O ... _ena" . • E-la _ 
Tve .... forbindelser __ _ 

STATENS VEGVESENS FORELØPIGE ANBEFALINGER 

Tunnel ---

Statens vegvesen har en foreløpig anbefaling til veivalg for 
Vestkorridoren (Sammendragsrapport, mai 1994) anbefalt en 
videreføring av hovedalternativene B "Fornebulinjen" og C "E-
18/Bærumsveilinjen". Veivesenet ser det som lite ønskelig med 
en så lang sammenhengende tunnnel for E-18 som vist i 
alternativ B. De anbefaler derfor at alternativ B og C 
vurderes i sammenheng med tunnel variantene i alternativ 04 i 
Fase 2. 

ALTERNATIVE BANE OG STASJONSMØNSTRE 

l KU fase 1 er det beskrevet 3 stasjonsmønstre for nytt 
dobbeltspor for høyhastighetstog mellom Asker og Skøyen: 

Stasjonsmønster G: 
nytt dobbeltspor skal betjene Asker, Sandvika og Skøyen. 
Eksisterende spor reserveres lokaltog, som stopper pa alle 
stasjoner. 

Stasjonsmønster H: 
nytt dobbeltspor skal betjene Asker, Sandvika, Lysaker og 
Skøyen. 
Eksisterende spor reserveres lokaltog, som stopper på alle 
stasjoner. 

~ 
~ 
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Figurene 6 og 7 nedenfor viser prinsippet for stasjonsmønster 
H med henholdsvis nytt dobbeltspor i daglinje (Hl) og i lang 
tunnel (H2) . 

DRAMHEMSBANEH 
Fig.6 ALT. H 1 DAG-ALTERNATIVET 

Hurt1gtoq ___ _ 

Lokaltoq 

Fig.? 
DRAHHENSBANEN 
ALT. H 2 LANG TUNNEL 

Hurt1gtoq ___ _ 

Lokalt og 

Stasjonsmønster J: 
nytt dobbeltspor skal betjene Asker, Sandvika, Lysaker og 
Skøyen. 
Lokaltog skal i tillegg til å betjene alle stasjoner på 
eksisterende spor, med unntak av Stabekk, betjene 
Fornebuområdet. 

17 

Fig.8 
DRAMMENS BANEN 
ALT. J 2 LANG SLØYFE TIL FORNEBU 

'!'\Inne l 
Hurttgtoq ___ _ 

Lokaltoq 

Til stasjonsmønstrene er det knyttet alternative traseer. Alle 
daglinjer for nytt dobbeltspor følger eksisterende linje i 
hovedsak fra Blommenholm til Lysaker. Tunnelalternativene 
ligger i tunnel fra Engervannet til Skøyen henholdsvis 
Lysaker. på Lysaker gir tunnelalternativene 2 alternative 
stasjoner, (1) eksisterende stasjon og (2) ny stasjon i fjell 
under Lysaker sentrum. For stasjonsmønster J er vist en 
sløyfe ut til Fornebu for lokaltog, alternativ J2. 
I uttalelsen til meldingen ba Bærum kommune om at det også ble 
utredet alternativer som betjente Fornebu. I kapittel 8, under 
Andre vurderte løsninger, vises alternativ J4, se fig . 9, med 
alle 4 spor om Fornebu, hvor lokalsporet tar av mellom Høvik 
og Stabekk stasjoner . 

Tunnel 
Hurltgloq ___ _ 

LokaUoq 
DRAMMEMSBANEN 

Fig.9 ALT. J 4 STASJON PÅ FORNEBU .. 

-----o-
o 
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NSB's FORELØPIGE ANBEFALINGER 

NSB har i sin anbefaling til nytt spor for høyhastighetstog 
for Vestkorridoren (Sammendragsrapport, mai 1994) anbefalt 
stasjonsmønster H med stasjoner i Asker, Sandvika, Lysaker og 
Skøyen. NSB anbefaler videre at lokaltogsporet følger dagens 
trase og stasjonsmønster, og at det, når markedet ligger til 
rette for det, legges til rette for lokaltogbetjening av 
Fornebu-området via en sløyfe fra dagens spor i tunnel. 

PROGRAM FOR FASE 2 

Konsekvensutredningen fase 1 tenkes fra tiltakshavernes side 
videreført i separate konsekvensutredninger for fase 2. Det er 
av den grunn sendt to separate program for fase 2 til høring, 
en for vei og en for bane. 

Konsekvensutredningen for fase 2 for veisystemet har som 
hovedformål å avklare følgende: 

Forslag til fremtidig hovedveinett i Vestkorridoren, 
herunder trasevalg for E-18, Rv160, Rv168 med tilhørende 
tverrforbindelser og parallellveier. 

Avklare og legge forholdene til rette slik at en større 
andel av persontrafikken skal kunne avvikles på det 
kollektive nærtrafikktilbudet. 

utrede videre virkninger av veitiltakene som kan ha 
konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn. 

Konklusjonene i konsekvensutredningen fase 2 skal danne 
grunnlag for utarbeidelse av kommunedelplaner for de ulike 
veitiltak. Beslutningsrelevante konsekvenser skal være 
utarbeidet før arbeidet med kommunedelplaner og 
reguleringsplaner starter. Statens vegvesen ser for seg en 
fremdrift som sikrer at utbygging kan starte i år 2000. 

I konsekvensutredningen for fase 2 for nytt dobbeltspor fra 
Skøyen til Asker vil NSB utrede nærmere i detalj 
konsekvensene for tiltaket i forhold til 

miljø 
naturressurser 
samfunnet 
massedeponi 
anleggsperioden 

Konsekvensutredningen er allerede godt igang. NSB håper på 
kommunedelplanvedtak våren 1995 slik at utbyggingen kan starte 
opp allerede i 1997. 

BÆRUM KOMMUNE 
KOMMUNALA VDELINGEN 

FOR KULTUR, KIRKE OG FRITID 
PARK OG IDRETISVESENET 

BRUKERRÅDET FOR 

~K . 
Kommunegården 
Postboks 518 
1301 Sandvika 

TH. : 67 57 43 72 
Faks: 67 5747 15 

FISKEFORVALTNINGEN 

0030 Oslo 

1),,= ref 

f"" : o . • ' >C ' ':l" '~ I I • j ... .) "t _ ~.~ I ~ . ' ! . .. v ... 1IIr. 

1
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Ark. nr:3~3 , \ . J 
Ark..ivDr: ! )aIO 

710.5 A 31 .08.94 
llolLnr 

~~'1T3 
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TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN - IIØRINGSUTT A L..E L..SE 
"DOBBELTSPOR ASKER - SKØYEN" 

Brukerrådet har vurdert "Konsek vensutredningen fase 1", og anbefaler følgende: 

·STREKNINGEN: ASKER - SANDVIKA = INDRE LINJE 
·STREKNINGEN: SANDVIKA - SKØYEN = TUNELLlNJEN (G2) 

Begrunnelse for valget: 
~) Minst skade på og i miljøet rundt Neselva i Asker 

2) Bevaring av de grønne lunger langs banestrekningen i Bærum 

3) Ingen forringelse av Lysakerelva, da banen vil gå i tunelI under denne. 

4) Minst konsek venser for hekkeplasser og næringssøksområder for and/gjess og 
vadefugler. 

5) Hensyn til viktige biotoper for fisk/fugler og dyr ivaretas . 

Rådet føler at arbeidet som forventes ved krysning av vassdragene ikke er detaljert nok 
beskrevet. Fiskeinteressene er spesielt opptatt av å begrense utfyllinger i vassdragene, 
masseforflytninger i elv ved etablering av brukar, belysning og fjerning av vegetasjon. 

---~ 
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Vi ber derfor om en detaljert beskrivelser av følgende i konsekvensutredningen nr. lI: 

• Byggearbeidene rundt og laysning av Neselva - Sandvikselva - Engervannet og evt. 
Lysakerelva. 

• Planer for deponering av spreng- og fyllmasser. 

Brukerrådet stiller forøvrig spørsmålstegn ved flere formuleringer i konselcvensutredningen 
nr.1. Hva menes med (side 133 i utredningen): "Store terrenginngrep ved Engervannet kan 
aksepteres estetisk, men får negative konselcvenser for naturmiljøet ved Engervannet 

Kopi: Bygnings - og reguleringsvesenet Bærum 

Med hilsen 

~~~ 
Sekretær Brukerrådet 

BRUKERRÅDET FOR 
FISKEFORVALTNINGEN I BÆRUM 

IS.mai 1992 bl~ det vedtatt c:n ny lov om 
labtisk og innlandsfisk: som c:rstI11ct lov 
av 6.mars 1964. [ Bærum er det bestemt 
at fisIcforvaltningeo. skal ligge muler 
1co1DllJUlla1direk for Kultur. IGrlc.e og 
Fritid.. Det er ni opprettet et Brokcnid 
med medlemmer fra fiskeforeningene 
V cstte Bærum Sportsfiskere. Bærum 
Jeger og Fiskeforening og Ba:rum 
Sportstiskc:re. med Park - og 
idreusvesenet som sekretariat. 

MANDAT OG OPPGAVEFORDELING 

Bruk.caådet skal gi adminisuasjonen råd 
og veiledning for bc:bandling av saker 
som knytter seg til fiskeforvaltningen i 
Ba:rum. Brokc:midct skal også virke som 
et ~ for Hamang klekkc:ri.. Brukc:ni.det 
skal forelegges all~ saker som bemrer 
vassdrag eDer på annen måte faller inn 
under brukerrådets mandat. 

-o 
rJ 

-
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TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN - KONSEKVENSUTREDNING 
FASE 1 MED SAMMENDRAG/ANBEFALING - OG FORSLAG TIL PROGRAMMER 
FOR FASE 2 

Deres brev av 27. mai 1994. 

Saken ble fremlagt for Asker kommunestyre i møte 07.09.94 hvor 
det ble fattet fØlgende vedtak: 

" Asker kommunestyre vil si seg enig i at eksisterende El8 
ogs6 i fremtiden skal utgjøre den overordnede 
veitransportåre gjennom Asker. Dette krever imidlertid at 
europaveien m/kryss opprustes til tilstrekkelig kapasitet. 

Etter kommunestyrets oppfatning er år 2010 en for nær 
plan-horisont for kapasitetsberegning. Det må derfor 
utredes hvilken trafikkbelastning det er tale om lengre 
frem i tid for å sikre at det avsettes tilstrekkelige 
ressurser til opprusting og for å ha et sikrere grunnlag 
for fastsettelse av bredden på den fremtidige korridor. 

En stor del av trafikkavviklingsproblemene på El8 i Asker 
er knyttet til manglende kapasitet i kryssene, samtidig 
som manglende planavklaring og opprusting av kryssene 
skaper problem for arealbruken i de tilstøtende områder. 
Kommunestyret vil derfor sterkt presisere nødvendigheten 
av rask planavklaring og opprusting av motorveikryssene, 
samt at bygging av Drøbaktunnel må fremskyndes. 

Angående nytt dobbeltspor for jernbanen vil kommunestyret 
fremholde at den foreliggende utredning synes å bekrefte 
Asker formannskaps tidligere uttrykte standpunkt om at 
indre linje (traseen nordvest for eksisterende bane) er å 
foretrekke. 

Kommunestyret kan si seg enig i at områdene langs 
Spikkestad-banen både i Asker og Røyken kan utgjøre et 
betydelig utbyggingspotensiale med henblikk på å 
tilrettelegge for øket kollektiv trafikkandel. For å 

Adr •••• : lInud Aakara vei l5 
Po.tbok. 353 

Bankgiro: 5136 05 01209 
Poatgiro: 0805 5345202 

Telefon : 66 90 90 00 
Teleh,, : 66 90 14 66 
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representere et attraktivt reisetilbud, må imidlertid 
Spikkestadbanen gis en langt bedre trafikkfrekvens enn 
tilfellet er i dag. 

Ved en fremtidig omfattende etablering av 
næringsvirksomhet i Fornebuområdet er det viktig å 
etablere gode kollektivreisemuligheter ikke bare mot Oslo, 
men også i retning vestover. 

Det bør etter kommunestyrets side arbeides videre med 
planene om å nytte Fornebuområdet som deponi for 
overskuddsmasser. 

Til utredningsprogrammene for Ku fase 2 vil kommunestyret 
presisere nØdvendigheten av å utrede tiltak for å redusere 
miljøkonsekvensene av den forestående utbygging/opprusting 
av transportårene i Vestkorridoren og da i særlig grad 
støyulempene og luftforurensningene." 

,. J 

[;i 'ti7L~{ 1;~!7kil7t 
Karsten Krogsæter 

1 , [Æl,/~t L riLl4---
Morten Torge~en 

Kopi: Reguleringsvesenet. 

--c. 
VJ 
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~SPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN, KONSEKVENSUTREDNING 
FASB 1 - ØøRING. 

l BAKGRUNN/TIDLIGERE BEHANDLING. 

NSB Bane samt Statens vegvesen i Oslo og Akershus sender i 
ekspedisjon av 31.0S.94 konsekvensutredning (KU) fase l samt 
forslag til utredningsprogrammer for KU fase 2, ut til høring/ 
offentlig ettersyn med uttalefrist lS.09.94. 

Dokumenter som fØlger saken: 

Oversendelsesbrevet av 31.0S.94. 
Brosjyren Veg og jernbane i "Vestkorridoren". 
Nytt dobbeltspor SkØyen-Asker. Forslag til program for 
konsekvensutredning fase Il. 
Vegsystemet i Vestkorridoren. Forslag til program for 
konsekvensutredning fase Il. 

Transportutredningen for Vestkorridoren (transportsystemet 
.ellom Oslo og Asker) kan betraktes som en viderefØring av 
TPIO (transportplan for de ti største byer og tettsteder i 
Norge) for Oslo og Akershus. Sluttrapport for TPI0 for Oslo og 
Akershus er datert desember -92. Den har mer form aven 
analyoe enn en plan og ble avgitt for sent til å kunne påvirke 
prioriteringen i Norsk vegplan 1994-97. 

Det pågående utredningsarbeid skal danne grunnlag for neste 
generasjon vegplan og jernbaneplan (1998- 2007). Et hovedpoeng 
er at man i større grad enn tidligere skal se hele transport­
systemet i sammenheng og prioritere utbygging og andre tiltak 
ut fra dette. 

Både på jernbane - og veisiden står en foran store utbygg­
ingsprosjekt i Vestkorridoren. For NSB's vedkommende gjelder 
dette i fØrste rekke nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker 
og Ringeriksbanen (Ny Ringeriksbane er et eget prosjekt med 
egen planprosess. Dog inngår Ringeriksbane om Sandvika som et 
element i transportanalysen for Vestkorridoren). 

På vestsiden er det særlig E-18, RV 160 (Ringeriksveien i 
Barum, også egen planprosess) samt hovedveisystemet i Oslo 
Vest som skal utbygges. 

Asker formannskap behandlet den IS . OS.91 melding om konse­
kvensutredning for 8-18 Framnes- Asker og avga slik uttalelse: 

-~ 
~ 

2 ' ! . .. ;. -l' · . 
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" E 18 er daglig overbelastet, noe som blant aruid~~ør~ f ~~l ~· ~, ~ jf 
til trafikklekkasje til det lokale veinettet qg.ket 
miljøbelastning. Åsker formannskap mener derfo~ at 
gjennomføring av prosjektet må opp-prioriteres;. Det må' 
kunne gjennomfØres en planlegging som muliggjør en 
tidligere anleggsstart. 

De totale negative konsekvenser av øket gjennomgangs­
trafikk i Asker antas 6 bli mindre hvis denne trafikken 
samles i en trase. Asker formannskap vil allerede n6 gi 
uttrykk for at det ikke kan anbefales å overføre trafikk 
fra E 18 til eksisterende eller nye lokalveier. Trafikken 
må konsentreres til E 18. Nødvendige tiltak m6 gjennom­
fØres langs E 18 for å oppnå størst mulig begrensning av 
ulempene." 

Ved den sentrale behandling av meldingen m/uttalelser ble det 
besluttet at det skulle utarbeides en samlet utredning for 
transportsystemet i Vestkorridoren. 
NSB sendte som fØlge herav ut melding om KU for nytt dobbelt­
spor SkØyen-Asker til høring den lS.02.93. Asker formannskap 
avga den 21.04.93 fØlgende uttalelse: 

" Asker formannskap stiller seg positivt til planen om nytt 
dobbelt jernbanespor pA strekningen Skøyen - Asker. 
Tiltaket vil representere en betydelig forbedring av 
kollektivreisetilbudet i Oslo - Vestkorridoren. 

Formannskapet vil imidlertid påpeke nØdvendigheten av 
kapasitetsstyrking forsåvidt gjelder NSB's Oslotunnei, et 
tiltak som utgjør et viktig ledd i opprustingen av til­
bringersystemet til den nye hovedflyplassen på 
Gardermoen. 

Videre vil formannskapet påpeke nødvendigheten av at det 
avsettes tilstrekkelig tid for gjennomføring aven 
forsvarlig og åpen planprosess der Asker kommune og 
lokalsamfunnet forøvrig gis reell mulighet til 
medvirkning. 
Likeledes forutsetter formannskapet at det vil være rom 
for å utrede varianter av (og eventuelt nye) trase­
alternativ i den hensikt å redusere de samfunnsmessige og 
miljømessige ulemper av dobbeltsporet i størst mulig 
grad. 

Av de to forelagte alternativ fremstår det på sydøstsiden 
av eksisterende jernbanespor som lite akseptabelt ut fra 
hensynet til naturmiljØ og planlagt arealbruk." 

.. 



3 " ' 

' ";ill~' : .JIi.~ii.t :i1.n, 
!, p, ~: " , I f'2}P~ROSESS, UTREDNINGSMBTODIKK~ 

'·!; ~~t t· 
• • : ' I r 

'~F:, 

KU fase l skal danne grunnlag for valg av strategi for vei og 
j~ane. MAlet aaed fase l er: 

Avklare rollefordeling mellom vei og jernbane. 
Gi f_ringen for videre konsekvensutredninger og 
planarbeid. 
Sile ut et knippe tras~alternativ det skal arbeides 
videre med. 
Valg av stasjonsmønster for NSB. 

Planprosessen er grafisk fremstilt slik: 
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KU fase l forutsettes behandlet og godkjent i lØpet av -94. 
KU fase 2 og kommunedelplanarbeidet for nytt dobbeltspor er i 
gang i samarbeid mellom NSB og representanter for de 
re.pektive kommuner. 
Btter fremdriftsplanen skal KU fase 2/kommunedelplanen 
foreligge utarbeidet og sluttbehandlet i l_pet av -95, etter­
fulgt aven reguleringsplan fase frem til utbyggingsstart i 
1997. 

Prosessen med KU fase 2/kommunedelplaner for veisystemet er 
forutsatt oppstarter i Arsskiftet 1994/95 og avsluttet i lØpet 
av -97 med anleggsstart i år 2000. 

De aktuelle kommuner og andr e berørte instanser vil fØlgelig 
koa.e i kontakt m~d planarbeidet i to senere faser - og det er 
ka..unestyret som skal sluttbehandle bAde kommunedelplaner og 
reguleringsplaner. 

Bt hovedelement i KU fase 1 er en transportanalyse som 
oafatter hele transportsystemet innenfor Vestkorridoren. 
Hen.ikten er A kartlegge det totale trafikkvolum og rollefor­
delingen mellom transportmidlene samt l finne frem til 
ree.urseffektive helhetsløsninger med vektlegging av st_rre 
andel av transportarbeidet pA kollektive transportmidle!. 

,I 
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De~. ' e~bygg~~ opp en t;~~~dcSell ' som ~ utgangspunkt i ; ~. ,.: 
traf1kkpr~ser frem til ;lr '2010 er brukt til l analysere et , ' :1; .,' 

stort antall systemalternativ •• h.t. trafikkavviklings- 'i 
kapasitet. Det er 1 tillegg gjort vurderinger av investerings-
behov og utf_rt f_lsomhetsanalyser for forskjellige faktorer 
herunder reisekostnader og arealbruksmØnstre m.h.t. trafikk­
fordeling og _konomisk nytte. 

Gjennom en silingsprosess har man kommet frem til et begrenset 
antall systemalternativ som er gjort til gjenstand for en 
nærmere analyse m.h.t. trafikkforhold samt samfunns-messige og 
miljØmessige konsekvenser. 

3 RESULTATER AV KU FASE 1 - HOVEDLØSNINGER 'FOR VEI OG JERNBANE 

Som følge av høyere trafikkbelastninger og flere plan­
elementer har en større del av utredningsarbeidet vært 
konsentert om forholdene i Bærum enn i Asker. Bl.a. har 
trafikkbetjeningen av Fornebu vært viet stor oppmerksomhet med 
utgangspunkt i en fremtidig "Forneby". 

Det vil føre for langt å redegjøre detaljert for de foreslåtte 
systemlØsninger i Bærum. Kort kan det sies at det på vei­
siden, i tillegg til ny E16, satses på utbygging/opprusting av 
både E18 og Bærumsveien og tverrforbindelsene mellom disse. 

Et alternativ, Fornebulinjen E18, går ut på anlegg av ny -El8 
vesentlig 1 tunnel i felt mellom Blommenholm og Vækerø via 
Fornebu nord, og nedbygging av eksisterende E18 til en lokal 
firefelts hovedvei. 

Det andre anbefalte alternativet forutsetter en opprustet seks 
felts B18 i eksisterende tras~ mellom Sandvika og Vækerø 
kombinert med utbygging av Bærumsveien til fire felt på 
strekningen Gj_nnes-Jar med forbindelse til Væker_krysset i 
tillegg til Granfosslinjen. 

På jernbanesiden er det lagt frem flere alternativ for nytt 
dobbeltspor for hurtigtog med stopp i Sandvika, Lysaker og 
Skøyen, og med varierende andel dag-/tunnelstrekninger. 
Lokalbanen forutsettes enten beholdt i eksisterende tras~ 
eller i ny tras~ om Fornebu enten i lang eller kort sløyfe. 
Fornebualternativet medfører nedleggelse av Stabekk stasjon . 

I Asker er som sagt situasjonen mindre sammensatt og det 
trafikksystem som en anbefaler å gå videre med i plan­
prosessen følgelig adskillig enklere. 

På veisiden viser den utfØrte trafikkanalyse at det innen 
prognoseperioden (2010) er tilstrekkelig med seks spor pA E18 
mellom Sandvika og Holmen og fire felt mellom Holmen og Asker . 

--~ 
'" 



5 

:r !~~ljernbaneSiden opeJ;esdet .J" to :altenlative' trasåer., for 
nttt dobbeltspor mello. Sandvika 'og Asker og uten stopp 
underveis. Begge trasåer forutsettes lagt vesentlig i tunnel, 
~i sin helhet pA nordvest-siden av eksisterende jernbane 
(indre linje) og en ytre linje som ligger sydøst for eksister­
ende spor mellom Astad og Solstad. Indre linje vil få en 
dagstrekning pA ca. 600 • i Astad-/SolstadomrAdet, ytre linje 
tilsvarende, delvis på fylling, delvis pA bro i ca. 900 m 
lengde. øst for eksisterende Askertunnel, der trasåene er 
aa..enfallende, er det forutsatt en dagstrekning pA ca. 200 m 
lengde. 
Trasåene fremgAr av informasjonsbrosjyren ·Veg og jernbane i 
·Vestkorridoren·· som følger som bilag i saken. 

4 ADMINISTRASJONENS VURDERING AV UTREDNINGEN. 
FORSLAG TIL UTTALELSE. 

Transportutredningens KU fase l er holdt på et overordnet 
nivA. Det er prinsippløsninger og rollefordeling mellom 
transportmidler pA makronivA som er utredet og som det fra 
planansvarlige organ og tiltakshavers side er forventet at det 
avgis uttalelse til. Planløsningen på detaljnivå og mer lokale 
problemstillinger vil bl i tatt opp i det videre planarbeid. 
Dette behøver imidlertid ikke være til hinder for at en også 
pA nAværende tidspunkt i uttalelse peker pA problem i til­
knytning til transportsystemet som er viktige ut fra et mer 
lokalt syn. 

Vedrørende situasjonen for E18 Sandvika-Asker er man enig i at 
det satses pA opprusting av eksisterende vei. Den tidligere 
lanserte fjord-linjen mellom Nesbru og Fornebu er forkastet 
p.g.a. at den ikke kan fA tilknytning til det øvrige veinett 
mellom ende-punktene og følgelig vil ha dårlige trafikkav­
viklingsegenskaper sett i forhold til store anleggskostnader. 

Det er imidlertid grunn til å stille spørsmål ved de kapasi­
tetsberegningene som er utført. en prognosehorisont på 2010 
virker for kort bAde generelt og særlig sett i forhold til det 
faktum at det så langt ikke kan forventes midler til opp­
rusting av E18 i Asker før henimot dette årstallet. 
Etter vår mening bør det derfor utføres kapasitetsberegninger 
lengre frem i tid for A ha sikrere grunnlag for å fastsette 
bredden på den korridor som må reserveres for fremtidig ut­
videlse av europaveien. 

Det må forutsettes at det i forbindelse med opprusting av E18 
settes i verk miljøforbedringstiltak ikke minst på støysiden. 

En stor del av trafikkavviklingsproblemene på E18 i Asker er 
knyttet til motorveikryssene samtidig som manglende plan­
avklaring eller manglende opprusting medfører problem for 
utnyttelse av tilstøtende arealer. 

Av de aktuelle E18 kryssene, inngår Fusdalkrysset i den 
såkalte Oslopakken som forutsettes gjennomført innen år 2006. 

~
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opp i gjeldende Norsk vegplan (i 994-97),. " , ,, ', ; ," " 

Det bØr derfor presiseres nØdvendigheten av hurtig planav­
klaring og prioritering av midler til opprusting av kryssene. 
Bedre kapasitet pA B18 med kryss vil redusere belastningen på 
det tilstøtende veinett og følgelig gi en positiv trafikkav­
viklings- og miljøeffekt. 

I forbindelse med høringen av meldingen om KU fase l for nytt 
dobbelt jernbanespor ga formannskapet uttrykk for at tras6-
altenlativet pA sydøstsiden av eksisterende jernbanespor pA 
strekningen Astad-Solstad (ytre linje) var lite akseptabelt ut 
fra hensynet til naturmiljø og Planl~ arealbruk. 

Som et ledd i arbeidet med KU fase 2/ko~e~lan for nytt 
dobbeltspor er det gjennomført en ~~' .. gsprosess hvorved 
bl.a. den tidligere foreslåtte daglinjen i Billingstadområdet 
har falt ut. Den ytre trasåen har NSB ønsket A ha med videre i 
prosessen ut fra det forhold at den har en noe lengre 
dagstrekning og samtidig gir mulighet for deponering av et 
visst kvantum overskuddsmasser i form av utfylling. 
Ulempene ved denne trasåen er at den medfører store inngrep i 
naturmiljøet rundt Neselven samtidig som den beslaglegger 
planlagte byggeområder både i Astad- og Solstadområdet. 
Disse forhold er pApekt i den foretatt utredning av samfunns­
og miljømessige konsekvenser der det også fremholdes at 
forskjellen i lengde på dagstrekningen mellom de to alterna­
tivene (900 m kontra 600 m) ikke er vesentlig m.h.t. reise­
opplevelse. De fremlagte beregninger av anleggskostnader viser 
i tillegg at indre linje er ca. 110 mill.kr. billigere enn 
ytre linje. 

Ut fra disse forhold er det full grunn til å fastholde stand­
punkt om at den indre linje bØr velges for nytt dobbeltspor 
mellom Sandvika og Asker. 

I det pågående samarbeid mellom NSB og Asker kommune har man 
som et ledd i KU fase 2/kommunedelplanarbeidet vurdert nærmere 
innføringen av det nye dobbeltsporet mot Asker stasjon. Den 
foreslAtte lØsning vil få store konsekvenser for boligbe­
byggelsen langs eksisterende bane i Trollhaugen-/Eikeveien­
området. En har derfor sett på muligheten for å skyve bane­
anlegget mot nordvest. Et slikt alternativ vil redusere 
ulempene noe i Trollhaugen-/Eikeveienområdet, men til 
gjengjeld påføre bebyggelsen langs Asker terrasse større 
problem. Samtidig vil en slik løsning p.g.a. krav til 
linjeføring medfØre at deler av Vektergården og av 
eksisterende stasjonsbygning må fjernes. I tillegg vil 
løsningen gi store arealmessige og fremdriftsmessige problem 
for gjennomføring av den vedtatte utbygging av ny transport­
terminal og tilstøtende bygg i Asker sentrum. 
Det kan ut fra disse forhold ikke anbefales at det nordlige 
alternativet for innføring av dobbeltsporet mot Asker stasjon 
trekkes med i det videre planarbeid. 

-
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Soll tidligere Øiiatal1: ~'er det i programmet 
utredningen satt aa. · .ål å legge til rette 
del av trafikken kan~avvikles med kollektive 
er derfor i KU fase i lagt stor vekt på å utrede 
for et mer kollektivvennlig utbyggingsmØnster. Dette er en 
.6lsetting som Asker kommune har gitt uttrykk for i flere 
saa.enhenger, senest gjennom det utkast til revidert kommune­
plan som nå er lagt ut til høring. 
I utredningen pekes på det utbyggingspotensial som fins langs 
Spikkestadbanen fra Asker sentrum og sydover. Det er vel liten 
tvil om at det her er pekt på en fremtidig utbyggingsretning 
for Asker, og også for Røyken bl.a. i Hallenskogområdet. 
Skal en utbygging langs Spikkestadbanen ha noen mening i 
forhold til h,y kollektivtrafikkdekning må imidlertid tog­
tilbudet utbygges til en langt bedre standard enn den time­
frekvens som Spikkestadbanen har i dag. 

Som omtalt er Fornebuområdet viet stor oppmerksomhet i 
utredningen med bl.a. tilknytning til NSB's lokalbane og 
alternativt egen forstadsbane i retning Oslo. 
Det er på det nåværende tidspunkt usikkert hvor omfattende 
utbyggingen på Fornebu vil bli bl.a. når det gjelder 
næringsvirksomhet og arbeidsplasser. Dersom det legges opp til 
arbeidsplassetablering av noe omfang, er det viktig at 
kollektivtilknytningen både mot Oslo og vestover blir god for 
å redusere arbeidsreiser med bil. En forstadsbane mot Oslo vil 
representere et dårlig tilbud for arbeidsreisende vestfra. 

Den planlagte vei- og jernbaneutbyggingen i Vestkorridoren vil 
gi mellom 3,0 og 5,5 mill. m3 overskuddsmasse, Ringeriksbanen 
ikke medregnet. Bare det nye dobbeltspor mellom Sandvika og 
Asker vil gi 1,2 til 1,3 mill. m3 • 

Tilgangen på lokale deponimuligheter er begrenset. Det bør 
derfor utredes nærmere i KU fase 2/kommunedelplan-
s .... nheng hvorvidt det er mulig å finne frem til egnede 
permanente eller midlertidige deponiplasser i Asker. 

I utredningen er Fornebu lansert som et egnet deponi sted både 
volum- og tidsmessig.' Ved fremtidig bruk av Fornebu til bolig­
eiler industriformål vil en med fordel kunne benytte over­
skuddsmasser til forming av fremtidig terreng. Oppfylling med 
ca. 10 mill. m3 masse kan la seg gjennomføre på en landskaps­
messig forsvarlig måte i henhold til utredningen. 

Vedrørende program for konsekvensutredning fase 2 for 
henholdsvis veisystemet i Vestkorridoren og nytt dobbeltspor 
Sk,yen-Asker, virkerde fremlagte forslagene å være i samsvar 
.ad forutsetningen i plan- og bygningslovens § 33-3 
a/forskrift. 

Kommunen bør imidlertid benytte anledningen til å presisere 
n~vendigheten av av~tende tiltak for å redusere miljØ­
ulempene og da særlig stØyproblemene som vil fØlge av vei- og 
jernbaneutbyggingen. 

,.' 8 ; ' . . . ' , .. . 'f .... :,.;,' 
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Plan- og utbyggingsutvalget vil~ si seg enig i at 
eksisterende E18 også i fremtiden skal utgjøre den over­
ordnede veitransportåre gjennom Asker. Dette krever 
imidlertid at europaveien m/kryss opprustes til til­
strekkelig kapasitet. 

Etter utvalgets oppfatning er år 2010 en for nær plan­
horisont for kapasitetsberegning. Det må derfor utredes 
hvilken trafikkbelastning det er tale om lengre frem i 
tid for å sikre at det avsettes tilstrekkelige ressurser 
til opprusting og for å ha et sikrere grunnlag for 
fastsettelse av bredden på den fremtidige korridor. 

En stor del av trafikkavviklingsproblemene på Ela i Asker 
er knyttet til manglende kapasitet i kryssene, samtidig 
som manglende planavklaring og opprusting av kryssene 
skaper problem for arealbruken i de tilstØtende områder. 
Utvalget vil derfor sterkt presisere nødvendigheten av 
rask planavklaring og opprusting av motorveikryssene. 

Angående nytt dobbeltspor for jernbanen vil plan- og 
utbyggingsutvalget fremholde at den foreliggende 
utredning synes å bekrefte Asker formannskaps tidligere 
uttrykte standpunkt om at indre linje (traseen nordvest 
for eksisterende bane) er å foretrekke. 

Utvalget kan si seg enig i at områdene langs Spikkestad­
banen både i Asker og RØyken kan utgjøre et betydelig 
utbyggingspotensiale med henblikk på å tilrettelegge for 
øket kollektiv trafikkandel. 
For å representere et attraktivt reisetilbud, må 
imidlertid Spikkestadbanen gis en langt bedre trafikk­
frekvens enn tilfellet er i dag. 

Ved en fremtidig omfattende etablering av nærings­
virksomhet i Fornebuområdet er det viktig å etablere gode 
kollektivreisemuligheter ikke bare mot Oslo, men også i 
retning vestover. 

Det bØr etter plan- og utbyggingsutvalgets side arbeides 
videre med planene om å nytte Fornebuområdet som deponi 
for overskuddsmasser . 

Til utredningsprogrammene for Ku fase 2 vil utvalget 
presisere nødvendigheten av å utrede tiltak for å 
redusere miljøkonsekvensene\av den forestående ut­
bygging/opprusting a~\transnor~rene i Vestkorridoren og 
da i særlig grad stØ~~l~pe 

Regulerings 

Morten Torgersen 
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16.09.94 

De underrettes med dette om at Asker Næringsråd i styremøte 
den 12. september d.å. behandlet ov e nnevnte sak. Det ble 
gjort slikt vedtak: 

"Asker Næringsråd slutter seg i hovedprinsippene til vedtak 
gjort av Asker kommunestyre i møte den 7. september 1994 i 
sak om "Transportutredning - Vestkorridoren"." 

Næringsrådet vil sterkt understreke den betydning det har 
for næringslivet i vestre~ionen at de anleggene det er tale 
om blir dimensjonert for a dekke fremtidige langsiktige 
behov, og gjennomført i et raskt tempo. 

Næringsrådet vil peke på de negative konsekvenser det vil ha 
for næringslivet i området at jernbaneforbindelsen til ny 
hovedflyplass på Gardermoen ikke vil være operativ når 
plassen blir tatt i bruk. 

Et betydelig antall bedrifter i regionen har stor nasjonal 
tyngde og er sterkt internasjonalt orientert. For disse vil 
mangelfulle forbindelser til hovedflyplassen medføre økte 
kostnader som følge av lengre reisetid både for egne ansatte 
og ~or utenlandske kunder. Det vil også kunne virke 
hemmende på viljen til å investere i området." 

Asker kommune, finansrådmannen, 16~september 1994. 

Adresse: Knud Askers vei 25 
Pos tboks 353 
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MØTEBOK - Vegp lan Side 

Møt edato : 30/08/94 Saklistenr : 44 Saksnummer 022094 00028 VEG 
Landbruk s ne mnda I Asker i Asker . 

Tidligere b e ha ndling 

Plan e ns navn 

Tran spor tutredning Vestkorridoren 

Planen fremme s av 

Arealoppgave {dekar} 
Skog, b o nitet 

_lanformål Dyrket Dyrkb. S og H M L 

Berørte landbrukseiendommer 

Gnr Bnr Ei e r 
-- --- - - Berørt-- - - --- --- - - - To talt - - -----­
Dyrket Skog Anne t Dyrke t Skog Annet 

Hjelpesaker 

Saksutredning 

A~KER LANDBRUKSNEMND 30 . 08.94 SAK 44/94 
.(SBEHANDLER JORDBRUKSSJEF OLAV VIK 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - OFFENTLIG ETTERSYN AV 
KONSEKVENSUTREDNING FASE l OG FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR FASE 2 

Annet 
areal 

Landbruksnemnda har fått utdelt en kortfattet versjon av saksdokumentene. 
Ytterligere bakgrunnstotf kan studeres på landbrukskontoret og blir tatt 
m~d til nemndsmøte 30.08.94. 

NSB og S tatens vegvesen ønsker å gjennomføre bet ydelige invest e ringer 
transpo rtsystemet mellom Asker og Oslo. 

Ko nse kv e nsutred /lingen Ease l vil danne grunnl ag for va lg av 
ho vedalternative r som foreslås videreført i Ease 2 . 

Høringsinst-:lllsene er spe sielt blitt bedt om uttale seg ti] følgende 
forhold: 

Om utre dningplikten i fase l er oppfyllt i henhold til godkjente 
programmer, og gir tilstrekkelig grunnlag f o r valg av hovedprinsipper. 

Om de hovedløs~er som er anbefalt for vei og jet·nbane er dekkende s< 
grunnlag i den~ere planprosess . 
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MØTEBOK - Vegplan S iJe 2 

Møtedato : 30/0B/94 Saklistenr : 44 Saksnummer 022094 00028 VEG 
Landbruksnemnda I Asker i Asker. 

- Om forslagene til programmene for fase 2 er tilfredstillende og omfatter 
de forhold som er vesentlige for valg av trase. 

VEIUTBYGGING 
For Askers del e r det uttalt følg e nde om veiutbygging: 

E lB 
Asker - Holmen: Ingen utbygging: 4 felt 

Holmen - Sandvika: Utbygging til 6 felt. 

I konsekvensutredningen for naturmiljø er skrevet følgende: 
"Breddeutvidelsen Holmen - Sandvika medfører ingen vesentlige kons e kvenser 
i forhold til O - alternativet (dagens veg). 

LNF-områder vest for E- 1B ved Ravnsborg og ved Ho lmen kirke kall bli berørt . 
'pette er til dels meget smale LNF - områder." 

JERNBANEN 
Mellom Skøyen og Asker foreslås å bygge nytt dobbeltspor som reserveres for 
tog med høy hastighet og få stopp. Stasjoner blir Asker, Sandvika, Lysaker 
og Skøyen. 

Indre linje. 
Asker stasjon utvides på sikt til 6 spor til plattform. Ut fra stasjonen i 
retning mot Sandvika går to nye spor i ny kort tunnel sørøst for 
eksisterende tunnel. 

Det nye dobbeltsporet går deretter i en lang tunnel under Skaugum-området 
og kommer ut . igjen med en kort dagstrekning langs eksisterende dobbeltspor 
ved Neselva/Åstaddammen. Videre går dobbeltsporet i en lang tunnel mot 
Sandvika. 

Under konsekvenser for miljø skrives følgende: 
"Dagsonene ved Åstaddammen gir store lokale terrengendringer. Ved 
Solstad/Åstad er det naturmiljøet som belastes mest ved inngrepet. 

Ldgsonen like etter Asker stasjon tangerer LNF-område. Blandet løvtre­
vegetasjon danner her en randsone mellom eks. toglinje og åker/frilufts­
område. Med to dobbeltspor dannes en økt barriere for hjortevilt. 
Viktigste trekkveg ligger noe nærmere Høn stasjon, slik at konflikten blir 
moderat. 

Dagsone ved Solstad/Åstad tangerer LNF-område som utgjør viktig randsone 
mot Marka og mot Skaugumåsen naturreservat, Nordre Skaugumåsen 
naturreservat og Åstad naturreservat. Alle områdene har botanisk 
verneinteresse , med rike edelløvskogbestand av forskjellig type og 
karakter. 

Stokkerelva / Nese lva må kry s ses med ny bru, anleggsarbe ide t med fyllinger og 
konstruksjoner vil for~tyrre dyreliv, fugl og fisk langs og i elva. 

Terrenget som Lraseen legg e r be slag på er for d e t Ine s t e svært bratt. 
Etablering av ny veget.asjon i skjæringer kan bli vctnskelig." 

Ytre linje. 
Som alternativ "illdre linj e " både ut fra Asker og inn mot Sandvika. 

Men i stede t f o r en ko rt dagstrekning langs eksistere nde dobbeltspo r ved 

I' MØTEBOK - Vegplan Side 

Møtedato : 30/0B/94 Saklistenr : 44 Saksnummer 022094 00028 VEG 
Landbruksnemnda I Asker i Asker. 

Neselva/Åstaddammen, har dette alternativet en noe lengre dagstrekning noe 
på nedsiden av eksisterende spor. Det må bygge s en 200 m lang bru (25 m 
høy) over Neselva. på begge sider av d e nne vil det bli større fyllinger. 

Under kons e kve ns for miljø skrives følgende: 
"Dagso ne like e tter Asker stasjon får konsekven se r s o m for indre linje. 

Dagsone o v e r Solstad/Åstad er forskjøvet ca. 200 m mot sydøst i forhold til 
indre linje, og krysser daldraget ved Neselva v.h.a. en 240 m lang bru og 
meget store terrengfyllinger . Inngrepet får betydelige konsekvenser for 
naturmiljøet, med gjenfylling av større bekk tilhørende Neselv-vassdraget. 
Halve dagstrekningen ligger i LNF - område." 

JORDBRUKSSJ EFENS VURDERING: 
Styring av gjennomgangstrafikken til en ringvei i tunn e l gjenno m Asker og 
forsering av Drøbaktunnelen vil hjelpe på biltrafikken på E lB gjennom 

:er. 

De største utbedringene gjelder transportsystemet i Bærum. 

Konsekvensutredningen belyser problemene forbundet med de ulike traseene 
sett ut i fra natur og miljø . Med i konsekvensutredningen er også kart 
over jordpolitisk arealvurdering for området. Det er ingen berøring av 
større jordbruksarealer i noen av forslagene. 

Jordbrukssjefen kan tilrå alternativet for utvide lse a v E 18 på strekningen 
Holmen - Sandvika. 

Jernbanetrase indre løsning ser ut til å berøre landskapet i minst mulig 
grad. 

FORSLAG TIL UTTALELSE: 
Asker landbruksnemnd ber bm utredning aven ringvei i tunnel for å få 
gjennomgangstrafikken vekk fra E lB. Ferdigstillelse a v ny Drøbaktunnel bør 
forseres. 

A~~er landbruksnemnd har inge n kommentarer til konsekvensutredningen 
foretatt i denne saken. 

Landbruksnemnda tilrår forslaget til utbedring av E lB mellom Holmen og 
Sandvika, og går inn for "indre linje" til forslag for ny jernbanetrase. 

ASKER LANDBRUKSNEMND FATTET FØLGENDE ENSTEMMIGE UTTALELSE: 
l. Asker landbruksnemnd har ingen kommentarer til konsekvensutredningen 
foretatt i denne saken. 

2 . Landbruksnemnda tilrår forslaget til utbe dring av E 18 mellom Holmen og 
Sa lldvika, og går inn for "indre linje" til forslag f o r ny jernbanetrase. 

3 . As ker landbruksnemnd ber o m at også kons e kve nser på kort sikt (anleggs­
tra fikk, masselagring O.l.) blir klargjort. 

Kopi sendt til 

NSB Bane 
Statens Vegv e sen, Aker s hus 
Asker kommune, teknisk rådmann 
As ke r k 0mmun~ , o rdføreren 

" ~ 
~ 
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Sollerud vel 
vI Bjørg Christoffersen, 
PS. 110 - Lilleaker, 0216 OSLO. 
NSB Bane, Region sør, 
Plankontoret, 
vI Peller (;rimsgaard, 

30416 DRAMMEN. 

NSR Konsernstab strategi, 
Prinsens gate 7-9, 

0107 OSLO. 

Statens vegvesen Oslo, 
(~renseveien 97, 

006.1 OSLO. 

Tlf. k: 22 52 38 40 

p: 22 524798 
Fax: 22 52 33 52 

SlAl U1S '~~GVE~l:;i OSLO 

J. nr: L \ \ I Oato:<1Y\Oll.. 
5!l-~y 

Ark. nr:3~3 

Oslo 07 .10.1994 

KOMMf:NTARf:R TIL TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN 
KONSEKVENSUTRf:DNING FASf: I OG KONSf:KVf:NSUTRf:DNINGSPROGRAM FASE Il 

Innledende betraktninger om prosjektene kontra bomiljø: 

t\q~ 

Sollerud, som ligger i Oslo's syd-vestre grense mot Bærum, er et gammelt, godt boområde 
etablert på grunn utskilt fra Sollerud gård fra ca. 1890 til ca. 1920. Bebyggelsen består 
for det meste av tett småhushebyggelse. Bebyggelsen er sterkt fortettet de siste 20 - 25 år. 
Ofte skjer fortettingen ved at bam og barnebarn deler tomten fra barndomshjemmet. 
Svært mange familier føler derved sterk tilhørighet til strøket, i det mange eiendommer nå 
bebos av opp til 5. generasjon på samme eiendom . Den store stabiliteten i området 
skyldes nettopp det gode miljø, som Sollerud vel mener det er all grunn til å forsvare for 
fremtidige generasjoner. 

Staten og Samferdselsdepartementet bruker nå enonne summer av storsamfunnets midler 
til bygging av ny hovedflyplass på Gardermoen, og nedlegger Fornebu av miljøhensyn . 
Sollerud vel oppfatter dette også som et klart signal om at det miljø vi forsvarer, også fra 
statens og Stortingets side, er ønskelig å bevare. I motsatt fall ville jo flyttingen av hoved ­
flyplassen være unødvendig. 

Ubalansert syn på bomiljø mellom veg- og haneprosjektene: 
Det er Stor forskjell mellom NSB og Statens vegvesen i synet på bomiljø. 
NSB nevner overhode ikke boligområder i miljøsammenheng, mens Statens vegvesen 
nevner hcnsynet til bomiljøct SOIll en av hovedårsakene til de fremlagte planer. 

Der virkcr som om NSB mener alt ved jernbane er miljøriktig. Jernbane er selvfølgelig 
miljøvennlig lll.h .1 energikilde og gassutslipp, men virker langt fra miljøvennlig med 
hensyn lil s t\~y og ryslelser på de nærmeste boliger innlil skinnegangen . 

1 den videre planprosess må disse hensyn veie Iyngrc enn til nå. 

Betraktninger om vedtatte mål i utredningen: 
MM for NSB-utbyggingen i vestkorridoren er å redusere reisetiden på Sørlandsbanen 
og Bergensbanen. 

Hvor fremtidsrettet er bane for 200 km./time, når jernbaner ellers i Europa bygges ut for 
vesentlig større hastighetcr? - Er 20() klll./time raskt nok i f.eks. år 2020 eller 2050 ? 

Er dette en plan der virkemidlene er utilstrekkelige i forhold til målet? 
Vi tror ikke virkemidlene er nok til å konkurrere med f.eks. fly. - Målet det planlegges 
etter nå tilsier en reisetid til Bergen på 3 - 3,5 timer. - Vi mener det vil være riktigere å 
satse på kun 2 eller 3 stopp mellom Olso-S og Bergen, med hastiget opp mot 240 - 260 
km./time. Reisetiden på denne strekning vil da bli mindre enn 2,5 timer. 
Med flere stopp må hastigheten økes ytterligere. 

Målene for Statens vegvesen virker vesentlig mer i pakt med tiden, og miljøet 
langs traseene. 

JERNBANETRASE: 
Sollerud veis primære ønsker er tunnell uten stopp på Lysaker. 
Tunne.lIinje G2 fremtrer som det mest ønskelige alternativ. 
Blandt positive sider som nevnes i rapporten er: 
* God miljøforbedring langs dagens spor i områder der trafikk overføres til nytt spor 

itunnell. 
* Tilfredstillende stigningsforhold og horisontalkurvatur. 

(Vi mener reisetiden bør bli vesentlig kortere her enn ved andre alternativer.) 

Sollerud vel kan akseptere alternativ H-4. under følgende klare forutsetninger: 
l. At Lysaker, og dets veinett kan utfonnes på en måte som gir gode trafikale forhold i 

stasjonens nærområder, og at det IKKE blir nødvendig å disponere boligområder, eller 
boligområdenes nærområder for å avvikle veitrafikken. 

Dersom dette krav ikke kan oppfylles, er IKKE stopp på Lysaker akseptabelt . 

2. At støybelastningene på Sollerud ikke øker. - Ved beregning av støyen fra den nye 
høyhastighetsbanen skal det tas hensyn til de nye, høyere støyberegninger som 
foreligger for .Gardermobanen. Man må her se bort fra flystøyen, som forsvinner når 
Fornebu nedlegges i ca. 1998. 

Vi vil her foreslå en endring for en evt. Lysaker stasjon: Det bygges underjordisk 
stasjon under Lagåsen med nedgang både på Lysakersiden og på Fornebusiden av 
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åsen . Det bør da lages nedganger på hver side av h.h.v. Dranlmensveien og Snarøyveien. 
På denne måten reduseres behovet for en ekstra lokaltrase til Fornebu. Denne lokaltrase er 
av NSB kalkulert til kr. 800 millioner, hvilket burde være mer enn tilstrekkelig til å bære 
merkostnadene ved bygging av tunnellalternativet. 

Dagsone ved Sollerud er IKKE akseplabelt for Sollerud vel. 
NSB hevder at dagsone ved Sollerud vil trekke flere reisende med jernbanen. 

Om NSB's argument for dagsone: 
Vi kan vanskelig foreslille oss at 20 sekunder dagslys ved passering av Sollerud, med 
utsikt inn i en jordvoll eller høye kontorbygg tell innpå skinnegangen kan trekke flere 
reisende til NSB's koslbare prosjekt. 

---c 
~ 



Feil i grunnlaget for kostnadsberegningene: 
I grunnlaget for kostnadsberegningene er erstatninger ført opp med kr. SOO,- I m2 tomt, 
og boliger på kr. 500.000,- til 1.500.000,-. 
Sollerud vel mener disse anslag er for lave, og derved kan medføre betydelige feil i de 
kostnaderoverslag som presenteres for besluttende myndigheter. 
Av denne grunn bør berørte eiendommer takseres så snart som mulig for tiltakshavers 
regning. Takstene skal utføres av takstmann (menn) som aksepteres av Sollerud vel. 

PROSJEKTETS RENTABILITET DÅRLIG: 
Som en kuriositet har Sollerud vel forsøkt å kalkulere prosjektets lønnsomhet. 
Vi har benyttet gjenomsnittlige enhetspriser fra rapportens side 92. 

Vi anlar følgende i kalkyle A: * ha Oslo til Bergen utbygges 500 km . 
• Det spares 2 timer pr. passasjer. * Antall passasjerer anslås til 500.()(X) I år. 
* Hver passasjers sparte time verdsettes til kr. 100,-. 
Anleggskostnadene blir kr. 20,532 miliarder. - Innspart reise kr. 100 millioner. 

Dette gir 0,49 % avkastning av investeringene. 

Vi anlar følgende i kalkyle R: * Fra Oslo til noe forbi Ringerike utbygges 100 km. 
• Det spares 0,5 time pr. passasjer. * Antall passasjerer anslås til 500.000 I år. 
* Hver passasjers sparte time verdsettes til kr. 100,-. 
Anleggskostnader blir kr. 4,306 miliarder. - Innspart reise kr. 25 millioner. 

Dette gir 0,58 % avkastning av investeringene. 

NB! I regneeksemplene er IKKE vognmateriell medregnet! 

VE(;TRASEER: 
Sollerud vel ønsker primært altemativ B for ny E-18. Nøyaktig sted for tunnellinnslaget 
øst for Vækerøveien bør studeres nærmere for å komme minst mulig i konflikt med de 
vemeverdige vækerøstuene. - Forøvrig støtter vi hovedtrekkene i Lysaker Næringsveis 
forslag til strakstiltak på lokalveinettet. 
Vi ønsker dialog med vegmyndighetene om tiltak på de deler av veinettet som angår oss 
og vårt nærmiljØ, inklusive fremkommelighet til og fra våre boområder. 

GENRELT: 
Krav til aktsomhet ved tunnelldrift og sprenging: 
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Store deler av Solleruds boliger ligger på leire. Ved sprenging på tomter som ligger opp til 
300 - 400 meter fTa leireområdene påvirkes bebyggelsen av rystelser, med påfølgende 
sprekkdannelser i bebyggelsen,som ofte kan medføre krav om store erstatninger. 

Dette må det das hensyn til ved valg av tunnelltrasseer, og driftsmåte. 
Før anleggsstart må bygningenes tilstand registreres og dokumenteres med bilder og 
protokoll. Utvalget av hus som bør besiktiges må skje i samråd med Sollemd vel så snart 
trasseer er valgt. 

Forholdet til kommuneplanen: 
På kartet er områder for privat service merket blått, og områder for industri og kontor 
merket rosa. Sollerud vel er naturligvis opptatt av de tilsvarende avmerkingene lengst vest 
i Oslo. På kartet ser del ut til at deler av Solleruds boligområder omreguleres til h.h. v. 
privat service og industri I kontor. Vi antar at dette beror på unøyaktigheter, slik det er 
sagt muntlig. 
Vi forutsetter at områdene det gjelder ligger vest og nord for Lilleakerveien. 
Hvis områdene betraktes som innsatsområde for boligbygging, må det bemerkes at det 
de senere år har foregån en omfattende fortetting frivillig. Denne fortetting ser ut til å 
fortsette. Nevneverdige arealer til mer omfattende boligutbygging er neppe tilgjengelig. 

På dette punkt ønsker Sollerud vel mer direkte deltakelse i den videre planprosess som 
gjelder Sollemd og dets nærområder. 

Sollerud vel ønsker følgende problemer utredet og utdypet: 
Utrede videre arealbehovet ved IC-stopp Lysaker. Spesiellt adkomst med bil, buss, andre 
banestsytemer, båt og parkeringsbehov må utredes. 
Det er pr. i dag så lite areale på Lysaker i forhold til nåværende, og fremtidig trafikk­
belastning, at løsninger rundt fremtidig Lysaker "dobbel stasjon" må vises i detalj, og 
konsekvensene av tiltakene utredes før det er tilrådelig å låse valget av IC-stopp på 
Lysaker. 

Sollerud vel ønsker aktiv deltakelse i den videre utredningsprosessen fra et tidligst mulig 
tidspunkt. Samferdselsdepartementet bør også sette vellet økonomisk i stand til å bli en 
mer mest mulig profesjonell medspiller i den videre prosessen. 
(Ref. vårt søknad av 07 .09.94 til Samferdselsdepartementet.) 
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Utrede videre konsekvensene for boligområder langs dagsone for NSB's høyhastighetsbane 
sett i lys av utførte, igangsatte og vedtatte utbygginger på, og ved Lysaker, samt ellers i 
traseens nærhet. (Eksisterende, påbegynte og planlagte utbygginger fører til støyreflekser.) 

Dagens erfaringer med NSB 's vedlikehold tilsier at støyen fra materiellet øker over tid 
elter hvert som det slites. 
Utbyggingen vil føre til økt vedlikeholdsbehov. Kan det forventes bedre vedlikehold? 

Behovet for evt. økning av bevilgninger til vedlikehold bør utredes. Er det sansynlig, eller 
gitt at disse bevilgninger blir fulgt opp. Disse bevilgninger bør med i den totale kostnads­
beregning før banen bygges, og stasjonsmønster velges. Kan det noen gang bli økonomisk 
forsvarlig? 

Med vennlig hilsen 
for 

Sollerud vel 

~~~~J 
Bjørg ChriJloff=n \1 --- -
Fonnann .. <v~tiOfT 94 > 
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NSB Bane Region Sør, 
Plankontoret, 
3006 Drammen. 
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Oslo 13.9.1994. 

Ang: Bemerkninger til KU fase l,de foreløpige anbefalingene og 
forslag e ne til program for KU fase 2. 

Undertegnede finner enhver åpen trase ( 2 eller 4 spors ) langs 
Harbitzalleen fullstendig uakseptabel. 

Konsekvensene vil være: 

Ødeleggende for landskap og mil jø 
utbygd bydel. 

en veletablert og balansert 

Traseen vil dele bydelen i to og fullstendig endre trafikk­
mønsteret. 

Medføre riving av et helt boligkvartal som består av bevarings­
verdige bygninger( Byantikvaren) med tilsammen ca 40 bo - enheter. 

Støy,støv,rystelser og trykkforandringer ved tunnelåpning som 
sterkt vil berøre bebyggelsen langs Harbitzalleen og EImholtveien 
samt den nye bebyggelsen på Olsens Enke. 

Umuliggjøre boligbygging på ca 1/3 av Olsens Enke tomten som er 
Oslo-vests eneste gjennværende,større tomteområde. 

En eventuell utbygging i dette tette og begr~nsede boligområdet 
vil gjøre de enkelte eiendommer langs trase og tunnelåpning 
tilnærmet ubeboelige i anleggsfasen som vil strekke seg over 
flere år. 

Undertegnede slutter seg derfor til Plan- og Bygningsetaten i Oslo 
samt Bydelens innstilling om at en ev. ny trase må bygges innenfor 
de områder NSB disponerer dvs. med tunnelinnslag på rangeringsområdet 
mellom Skøyen og Bestum og at tunnelen deretter legges under 
eksisterende spor. Alternativt at en ny trase anlegges iht. trase 
Hl daglinje ev. i videre kombinasjon med tunnellinje H2. 

Vi oppfordrer samtidig NSB til å tenke radikalt nytt for å finne 
den optimale lOO-års løsningen.En naturlig løsning vil være en 
tunnel som går fra Oslo S til f.eks. Lysaker/Fornebu.Da vil man 
ha løst både kapasitetproblemet med Oslo-tunnelen og de konse­
kvenser som er skissert over. 

på vegne av Nedre Abbediengen Vel samt beboergrupper langs 
" a r bit. Z il l l e e n og E l ni Il o l tv eie n . 

Re i dar Iiaug( ~ 
sign. 

Erling Wist 
sign. 

Bjørn Vandraas 
sign. 

Jørn Narud 
sign. 

STATENS VEGVESEN OSLO 

J.nr: 91 J Dato:~4\\ot 
Isa 

Alk. nr. 3Cn3 

NSBs Konsernstab/Vestkorridore n 
~ Statens veivesen 

Stabekk, den 28/10 

Kopi: Bæ rum konunune /Konununaldir e kt øre n for tekniske tjenester 

Transportutredning for Vestkorridoren. 

Når nye t racee r for vei og jernbane planlegges gjennom et 
allerede tett uLbygget område som Bærum med 94.000 innbyggere, 
må hensynet til miljøet og til de mange som vil bli sterkt 
berørt av enkelte av de alternativer som er lagt frem, komme i 
første rekke. 

Vedr. jernbanen: 

Vel forbundet kan derfor for jernbanens vedkommende, ikke 
akseptere noen annen løsning enn at sporene for fjerntrafikken 
legges i tunnell hele veien fra Lysaker til Sandvika. og 
videre over Jong og gjennom Skuidalen. 
Den nåværende trace for lokaltogene må beholdes - evt. bør 
også enkelte av de nå nedlagte stasjoner tas i bruk igjen for 
å fange opp en større del av lokaltrafikken. 
En trace i dagen fra Lysaker til Høvik vil være ødeleggende 
for miljøet på hele strekningen fra Lysaker til Høvik. 
Spesielt gjelder dette Stabekkområdet, der ytterligere to spor 
vil rasere fem tennisbaner, to barnehager, et speiderhus og et 
grøntområde, samtidig som selve stasjonområdet blir ødelagt og 
forholdene for et nybygget sykehjem og for ca. 400 boliger i 
blokkene langs Jernbaneveien, blir uholdbare. Disse boligene 
er forøvrig oppført her og har fått med en lavere 
parkeringsdekning, nettopp på grunn av sin nære tilknytning 
til offentljge transportmidler, bl.a . jernbanen! 

Forbundet går derfor spesielt sterkt imot at Stabekk stasjon 
nedlegges. Denne stasjonen var i sin tid den stasjon utenom 
byene som hadde den største trafikkmengden. Når stasjonen ikke 
har klart å holde på alle tidligere brukere skyldes nok dette 
bl.a. konkurransen fra bussene, som tildels har vist seg mer 
presise og kundevennlige enn jernbanen. 
Stabekk er imidlertid den stasjon i Bærum der "Park and ride"­
løsningen best har slått an. Parker ingskapasitet e n her bør 
derfor helst utvide s . 

En tunnell bør gå i mest mulig rett linje fra Lysaker til 
Sandvika. Forbundet er motstander aven trace som svinger utom 
Fornebo, og går også i mot at dette alternativet tas med i 
utredningens fase 2. 
Hvorfor skulle banen legges i en slik sving? Det er jo her 
snakk om spor f or fjerntrafjkk, og for denne trafikken kan det ---



umulig være aktuelt å anlegge en stasjon eller en holdeplass 
her. Skulle det mot formodning bli aktuelt å anlegge en 
bybanelinje til Fornebu, bør dette bli gjenstand for en egen 
utredning. 

Lysaker stasjon bør imidlertid utvikles til en trafikkt~rminal 
for fjerntrafikk~ (bl . a. for trafikken til Gardermoen) og for 
busstrafikk fra Snarøya/Fornebo- området og andre deler av 
østre Bærum. Bussen betjener jo allerede hele Snarøya og 
beboerne i dette området vil likevel ikke kunne benytte seg av 
en eventuell holdeplass i Fornebo-området. 
I forbindelse med dette må imidlertid en rundkjørings/­
vendemulighet for bussene etableres nær stasjonen for å lette 
overgangen for passasjerene, samtidig som parkerings ­
mulighetene ved Lysaker stasjon må bygges ut. 
Hvis ikke dette blir tilfredsstillende, vil folk heller velge 
å benytte bilen eller bli med bussene helt inn til sentrum. 

De samme momentene vil være gyldige også for Sandvika stasjon . 
Her kan f.eks. deler av parkeringshuset i sentrum gjøres om 
til et langtidsparkeringshus for dem som skal til Gardermoen 
og være borte mer enn en dag. 

Banetraceen inn til og ut fra Sandvika bør i størst mulig grad 
legges i tunnell. Det beste ville vært at perrongene for 
fjerntogene ble lagt i en etasje under stasjonsområdet. 

Velforbundet ser intet behov for å legge banetraceen via 
Rykkinn eller Avtjerna og anlegge stasjoner her. Trafikken fra 
disse områdene kan avvikles bedre på andre måter. 
Det er i dag neppe heller trafikkmessig grunnlag for å 
forlenge Kolsåsbanen til Rykkinn. 
vi anmoder dessuten om at tunnel len gjennom Skui-dalen blir 
lagt slik at det ikke blir nødvendig å krysse dalen i åpen 
trace. 

Vedr. veitrafikken: 

Forbundet anbefaler at E-1 8-korridoren bygges ut videre som en 
hovedinn-jutfartsåre, dersom ikke andre tiltak gjør at man kan 
klare seg med de nåværende tre kjørefelter. Det synes 
imidlertid åpenbart at bomstasjonen ved Maritim er en hindring 
for en smidig trafikkavvikling. Den bør derfor legges ned 
snarest. 
Likeledes bør det treffes tiltak for å få en mer flytende 
trafikk gjennom Lysaker, f.eks. ved at biler som kommer inn på 
E-18 her, tillates å fortsette i det tredje feltet frem til 
Wækerø-krysset. Det vil gi en mer smidig innpassing i de andre 
feltene. 
En videre utbygging av E- 18 vil utvilsomt bidra til at 
biltrafikken vil øke, og vi nærmer oss trolig allerede en 
grense for hvor mye biltrafikk Oslo kan absorbere . 
Dersom man likevel finner det nødvendig å bygge ut E-18 til 4 
kjørefelter, anbefaler vi at dette primært skjer langs den 
nåværende trace - evt . også ved anlegg aven Fornebulinje for 
å lette presset på Lysaker . En slik trace må imidlertid l e gges 
i tunnellog slik at den ikke ødelegger Holtekilområdet. 

Behovet for avbøtende miljøtiltak langs E-18 understrekes . 
Tiltak for å øke kollektivtrafikken på bekostning av 
biltrafikken må gis høy prioritet. 

Veiplaner innen Bærum: 

Forbundet går sterkt i mot en utbygging av Bærumsveien til 
fire fe~. Vi peker i stedet på at en tunnell under Røa og 
en utbedring av veiforbindelsen mellom Røa og 'ytre ringvei, 
vil bidra til å fordele trafikken mellom Bærum og Oslo på en 
bedre måte. 

Den foreslåtte forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises 
av hensyn til miljøet langs Lysakerelven og forholdene rundt 
Jar skole. 
En utbedring av Jar - krysset og en avgrening av Bærumsveien i 
en tunnell til Granfosslinjen på Oslosiden, synes å være en 
bedre løsning. 

Forbundet understreker på det sterkeste behovet for en snarlig 
bygging av ny Høvikvei Syd. 
Det samme gjelder den lenge bebudede opprustning av Vollsveien 
fra Jar til Lysaker 

De øvrige tverrforbindelser som er antydet i planene, bør 
utstå inntil videre. Spesielt gjelder dette den foreslåtte 
forbindelse mellom Bekkestua og Stabekk, som synes fullstendig 
overflødig dersom de forannevnte veiforbindelser blir 
realisert. 

Med vennlig hilsen 

~2:::~ 
Formann 

-
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MALU RTAASEN VE 
_ . ~~if!~~febTuaT 1914 

,!,~l(fw 

NSB Bane Region Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Malurtåsen 13.09.94 

Hørjnl!suttalelse vedr. nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Malurtaasen Vel ønsker å sikre at våre medlenuner og andre beboere kan beholde sine hjem, 
eiendommer, og gode miljø. Støy, forurensning, eksproprieJing, og annen forringelse av og nær 
våre hjem må ikke bli vår fremtid. 

Private hus, eksisterende forretninger, haver, barneparker og grønne idrettsarealer langs 
nåværende jemhanetrase må beholdes. 

Det lokale trar.sporttilbud som er enkelt og godt, må opprettholdcs eller fnrbedrt's. 
Småstasjoller må ikke legges ned. 

En daglinje for hurtigtog og g(xlstrafikk som skissert av Dem vil resultere i det vi frykter. Råde 
eiendOllllller og beboere vil bli skadelidencde. 

Konkllls.i()n: 

Oppretthold nåværende 2-spors trase for lokaltrafikk og legg trase for hurtigtog og godstrafikk 
i tunnel fra Skøyen. 

Vennlig hilsen 
Malul1aasen Vel 

Kopi: Bærum Kommune 
Bænllll Vclrorbund 
Jar Vel 
Vestre Stahekk Vel 
Stabekk Sentrumsforening 
MalurtaascIIs Veis mcdlcnllllcr 

/~~ 
Tove Strømstad 
fonnann 

MALURTAASEN VEL 

Rliflcl I. februar 1914 

SlAHIlS 'JEGVESEI{ OSLO 

J. nr ~ ~.;L ___ D~~ '14 \003 

Ark. nr: 3(P"3 

Vestkorridoren 
Statens vegvesen Oslo 
Poslb. 8037 Dep. 
0030 Oslo 

Ad Transportutredning Vestkorridoren 

170-'/13 
/ 

135 S52 
Stabekk. 30 september 199t1 

Malurtaasen Vel føler at på det nåværende tidspunkt er det vanskelig ~ ta stilling til 
om de utarbeidede forslag fra Dem er tilstrekkelige . 

Vi som beboere er opptatt av å beskytte våre nærmeste omgivelser for fremtiden . 

Vi ønsker derfor at en videre planlegging og utbygging i første rekke lar vare på alt 
som kommer inn under ordene miljø og sikkerhet i de berørte områder. 

Vi ser det slik at nye trafikkårer og eventuell utbyggeise av eksisterende net1 vil få en 
levetid på flere menneskealdre . Vi synes derfor at satsning på gode løsninger må gå 
loran økonomiske besparelser. 

Vi ønsker traseene lagt under jorda der det er bygningsteknisk mulig. 

Vi imøteser mere konkrete og utredede planer før vi tar stilling til noe bestemt 
alternativ . 

Vennlig hilsen 
Malurtaasen Vel 

/, ~<-C. ~"7YJ' I/~t (/ 

Tove Strømstad 
FormanIl 

Kopi . 
Bærum KomITlulle 
Bærum Vc lforbulld 
Jar Vet 
Vestre Stabekk Vel 
Stabekk Sentrumsforening 
Maturtaa!'.c n Veis rnedtonllllPr -

~ 
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Tanum Vel 
Postboks 57 
1'::1) Slependen 

131~ SlclJf!T\den 1'1.0 :) . '/11 

NSB l3ane ReCljOT\ Sør 
l·' lall kon ton~ l. . 
JOO(. Dr<lmmen 

s~s v~~en (JS l o 
P~~tb~~3'1 Dep. 
02)0 (j s I r) . '----......... 

~ '-... 

TRANSPORTUTREDN I NG FUR VESTIU':(; [ONEN 
KONSEKVENSUTREDN lNG Ft\SE l 
DOBRLETSPORFT SKØYEN - ASKER 
FOHSI , A(~ T I L KONSEKVFNSlJTRI';ON l "JC F'i\SF ) 

[ J'.;:." B BANE 1<'·' 'U, 

" ... '; ;~~:,;~jljt~ -
-'...'. ~_'~". _ n~ ss:< 

LJlbYtlqinq dV veinet.te t slil~ det f~r beskrevet i transport.lItn~d­
ninqen bf : l 'øn-!r ;kke [" t ll1um Vels omr8de dil ' ekt(~ og vellet 
har i ll(:wn bemel-kn i n(H~r ' t. i l d(~nne de 1 <::rl. 

i':år det gjelder riet Ilye uobheltsporet er det t.raseen 
mel tom Hillinqstild og S.:lndvika som særlig er ilV interesse for 
Tanum V(·I. 

Det er uovcr'ensst(~mme lse mellcm traseen sl ik den er lJnqit.t 
på k ;lItct side 67 oq beskrivelsen i pUllkt 4.:?:? 

Vellet minner om Bærum kommune~tyres vedtak i forbindelse 
med nventueLl il\..grcninq for lUngeriksbanen. Vedtaket Iv>d: 

Bærum Kommune anbeti-iler pr-.imært ,)lternativ 2 under den be­
Unge lse at ulemper ved i tinge er Jong-omr<'tdet k'ln unngås 
eller loinimaliseres. 

Oett.8 vedt3k md f()ruts e ttt"': s også /1 ha gy:di'lhct. for det 
nye dobbe l tspnre t et lera t rlet nne sporet nå tyde l igv i s pr' 

tenkt laqt delvis i ddQen tlord for nåværende OC'ammensbnne 
et stykke vestove r ("1 ' <1 S,""lIldvikLi 0'1 s<'tlr.des kall berøre t.)(}1 iq­
omr;ldel på Jong. 

Med bakgrunn j de llfullstendiQe opplysninger som foreligger 
ønsker Tanum Vel på nåværende tidspunkt ikke å La stilling 
til Lrase . Vellet. ber om f.t bli holdt underrettet cm den videre 
utvikling '1g forutset.t.er at det blir forelagt planene n.:·u· 
fors 1 ilgpne t i I l rast' t"ore l i <Jqer mer' knnkr 'et og deta J iert: . 

) 

l'eir)1 :10 '.: " l h <1 j ' J I ; (1( ' 11 t.'~rr.er · !: n i nqei ' 
,1rld l ys ~' I ·. \ :~e "2. 

~ \ed venll I i g il i l S C' O 

'!'c1llum V~) l 

~_c%~~ __ ~~ 
Per Chrisu!ns l ' ,\ 

t',)rlll<tlln 

G jc np':ll ' t s end t. : 

I.l I 

Uænwl l<oOlm~tne \l I ord fører-nn 
[lærum kommune \,' . r/ldmattnell 

f e iS Lwp.t. t \ l k( )r1sekvens-

Ila~rum kommune v i ;lyqnings-og requleringsvBsenf:t . 

A 

--...c.. 
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~rI5lu1brt til f5>anbbikrn5lh>1 

Po sthoks 32 

t JO l Sandvika. rlCIl 29. augu s t 199il 

Statens Vegve sen Os lo 

Postboks 8037 
Dep 0030 OSLO 

TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN 

~tiflrt 1896 

snu. NS VEGVESfU OSL;- \ 

J . nI et \ / Datn:94()<Q3\ 
/52 - n?J 

Ark n~ :3b3 ---------~-_. 

Transportutredning for Vestkorridoren er en omfattende studie som 
viser hvorledes landbasert . trafikk fra vest kan føres inn til Oslo. 
Rapporten ble lagt frem i slutten av mai med høringsfrist 15.september. 
Høringsfristen er svært kort, stort sett ferietiden, for en så om­
fattende rapport, som er en viktig del aven nasjonal samferdselsplan. 

Det ville kreve et betydelig arbeide å ha begrunnede oppfatninger om de 
enkelte deler av planen, det gjelder forutsetning~r, trace -valg o.s.v. 
Bærum kommune og spesielt Sandvika berøres sterkt av planen. Vi har 
forsøkt å konsenlrere oss om enkelte sentrale krav som m~ være ti lfrerl s­
stilt før vi kan anbefale at planen god~jenne s . 

Sandvika har allerede en meget sterk trafikkbelastning som gir betydelige 
miljøproblemer. Det gjelder spesielt støy, men også luftforurensninger 
fra ve itrafikk. Selv med dagens trafikk må miljøforholdene bedres. Delte 
er et viktig tiltak for å bedre liv skvaliteten i Sandvika. 

liv i s både Ga rdermo- toqene og Bergensbanen sk a I føres gj ennom Sa ndv i k ,l , 
blir banetrafikken så sterk at miljøtiltakene blir meget omfattende. Vi 
står overfor en krevende utfordring når dett~ - skal ; innpas~esl - et 
tett sted som skal ho gode leve og arbeidsforhold. NSB har hittil ikk ~ 
vært villig til å drøfte nødvendige miljøtiltak. Sandvika er et så vikti y 
knlJtepunkt at det bør være en utfordring til miljølilndet Norge, NSB,Veq­
direkt.or',l tet og Bærum v'ommune å finne lø sninqer snill t.il svarer dp miljø ­
krav SOlli vi l bl i s ti I l i det 21.århundre. 

Dersom d( ~ t ikke Illir opps lu tning om en slik mål setting som er nevnl il0r. 
vi l v,l r t St,llldpIJnk1. v;rre (I t llallPnp mil føres gjennom Sandvika unrl nr 
jor d01 1. 

;/ 
- 2 -

Vi kan ikke se at det åpenbart har en positiv nytteverdi for 
Bærum Kommune at Sandvika blir en stasjon på Bergensbanen. Det er 
ønskelig å styrke det lokale kommunikasjonsnett. Både fjern-og lokal ­
trafikk kan bli skade lidende ved at de to kobles sammen. 

Vi minner om at støynivået fra stå lbroen over Sandvikselva idag går opp 
opp mot 80 db i 150 meters avstand ved direkte togpassering. Dette 
illustrerer hvor s terkt nytteverdien av boliger, kontorer og forretninger 
er redusert, DeLte blir ytlerligere forverret. når vi får fl ere og hurt.igere 
tog. Rekr 'easjonsverdi 01l av e lvehrrdden pr det meget viktig å bev(lre 
og hel s t forbedrp . 

Miljøforholdene omkring de mes t belastede veier må forbedres. Så langt 
mulig må gjennomg(lng strafikk lede s utenom kjernen av Sandvika. Det må 
undersøkes om det finnes veidekke som kan redusere støy og slitasje over 
kritiske s trekninger , se lv om prisen er hØY. Støyskjerming bør også søkes 
integrert i anl egg som har nytteverdi. Et deltiltak i denne forbindelse kan 
væ~ å bygge den prosj ekterte tunnelen Engervannet - Skytterdalen. 

Vi har med tilfredshet merket os s at B~rum Kommune i Forslng til omregulering 
av Del av Hamang, saksnr. 255/94 synes å legge større vekt på miljø-
spørsmål enn tidligere. 

Vi ser fram til å samarbeide med kommunen om disse spørsmål og viser 
denne forbindelse til vårt brev av 10.august 1994 til Rådmannen. 

Med hilsen 

SELSKAPET TIL SANDVIKENS VEL 

Knut Wøllo 

raml 

---
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lysaker Vel 
Stifte' 1901 

v/Cato Fritzner 
Sollisvingen Il 
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Til: 

Statens Vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep 
0030 Oslo 

JO .09 .94 
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Side 1 av 2 

STfl.~ ~ .~ ~. ~;.l ·i (5Ea OSLO 

J. nr: '1 \ I Dato: 9y \oc6" 
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Ark. nr. 31D ~ 

NSB Konsernstab Strategi 
Prinsens gate 7-5 
Postboks 1152 Sentrum 
0107 Oslo 

Bærum Kommune 
Bygnings- og 
Reguleringsvesenet 
Posthoks 124 
1301 Sandvika 

Vestkorridoren - Høringsuttalelse fra Lysaker Vel 

Lysaker Vel motsetter seg utbyggingsløsninger for jernbane som vil medføre forringelse av 
bomiljøet, det være seg støy, vibrasjoner i grunnen, forurensninger og avståelse av privat eiendom 
til utbyggingsformål. 

Lysaker vel vil derfor sterkt anhefale løsninger med ekspresstogspor i tunnell fremfor traseer i 
dagen . 

Stasjonsmønstre som forutsetter ekspresstogspor i eksisterende trase gjennom vårt velområde kan 
absolutt ikke aksepteres. Med hensyn til stasjonsmønster H2 bør tunnellen fra Sandvika føres helt 
frem til Lysaker stasjonsområde, f. eks . i overbygning/culvert, og ikke avsluttes som foreslått av 
NSB ved bergskrenten ved krysset Marstranderveienl Åsveien for så å føres videre på spor i dagen 
derfra til stasjonen. Støy og vibrasjoner, som allerede er ganske sjenerende ved passering av tunge 
godstog/fjerntog, vil øke kraftig med høyere kjørehastigheter og gjøre hus langs ekspresstoglinje i 
dagen ubeboelige . På gruM av de topografiske forhold i vårt velområde, med eksisterende spor i 
bunnen aven dal, vi det vel neppe være gjørlig selv med støyskjermer å dempe togstøy som vil 
forplante seg oppover og til siden . 

Vi har også brakt i erfaring at NSB i sin videre planlegging utover fase l i forbindelse med 
stasjonsmønster Il vurderer anlegg av et venstre lokalspor i tunnell fra Stahekk stasjon til krysset 
Nordraaksvei/Vollsveien og et høyre lokalspor i tunnell fra nedlagte Myra stasjon til ct punkt like 
vest for Vollsveien som alternativ til kryssing av ekspresstogspor og lokalspor i ulike plan som 
visstnok skal være vrient å få til . Løsningen med lokalspor i lUnnell og ekspresstogspor i dagen er 
def omvendte av hva vi foretrekker og dessuten i konnikt med den forutsetning at lokaltogene skal 
gå på eksisterende spor. 

Videre går vi imot alternativ som fomlsetter at spor for lokaltog legges i sløyfe ut mot Fornebu . 
Med en stasjon for lokaltog der er det forutsatt å legge ned Stabekk stasjon, som imidlertid har langt 
større passasjerpotensiale cnn Fornehu noengang vil få - uanselt hvilke utby" :'1gsalternativer sonm 
velges for delte området . 

lysaker Vel 
Stiftet 1901 

Vestkorridoren - fortsall 

Side 2 av 2 

Vi kan ikke se at den påståtte opplevelsesverdi skulle tale for ekspresstogspor på daglinje i Bærum i 
betrakting av de korte kjøretider gjennom bygda . Det ville forresten bare være utsikt til 
støyskjermene fra togvinduene. 

Lysaker Vel setter spørsmålstegn ved ønskeligheten av stoppested for ekspresstog på Lysaker. Langt 
de fleste arbeidtakere og besøkende til næringsvirksomhetene på Lysaker vil kunne antas å ankomme 
med lokaltog , som uten å måtte stoppe og vente på passering av hurtigtog vil kuMe tilby kortere 
reisetid eM hva som er tilfelle idag. Langveisfarende vil kunne skifte til lokaltog på 
Sentralbanestasjonen i Oslo og i Sandvika som allerede er utbygd for delte formålet. Tett 
beliggende stasjoner vil også medføre forlenget reisetid for ekspresstog . Ny ekspresstogstasjon i 
dagen på Lysaker vil også nødvendiggjøre bygging av ny bro over elva, noe vi tar avstand fra. 

Utbygningen i vestkorridoren vil etablere et trafikksystem som en må leve med i mange tiår 
fremover. Merkostnadene ved de miljøvennlige jernbanealternativene kan synes å være store i 
sammenligning med kostnadsbesparende trasealternativer i dagen, men kan likevel anses for å være 
ubetydelige i forhold til verdien av livskvalitet og akseptable boforhold for det store antall 
mennesker som en kan vente vil bli berørt av uopprettelige miljøødeleggelser ved uheldige 
utbyggingsløsninger . 

Av de foreslåtte veiløsninger. alternativ A og alternativ B "Fornebulinjen" , med lange 
tunnel1strekninger og ny tverrgående forbindelse Bekkestua - El8 i tunnell å være best i og med at 
miljøproblemene langs EI8 reduseres og lokalveinettet avlastes . Vi anser hovedveisystem C, med 
utvikling av EI8 til 6-felts hovedvei langs eksisterende trase og med utvikling av Bærumsveien til 4-
felts motorvei som mindre ønskelig . 

Lysaker vel anser som meget uheldig å fremføre ny Bærumsvei fra Jar til Granfosslinjen i bro over 
Lysakerelva . Denne løsningen vil, foruten å rasere en del av boligområdet på Jar, også ødelegge 
Lysakerelva sum naturområde . 

Hilsen 

/'V ru. 
'6:~ f /' ~ 
Cato Fritzner 
Formann Lysaker vel 

-
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FORENINGEN TIL FORNEBOS VEL 
Postboks 315 
1324 Lysaker 

NSB Konsernstab Strategi 
Prinsens gate 7-9 
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Statens Vegvesen Aklershus 
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HØRlNGSU1T ALELSE FRA FORENINGEN TIL FORNEBOS VEL 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 

Vi vi ser til tilsendt hørings utkast. 

Lysaker 27.09.94 

r 
. .) .) 1. 

. I ' r . 

Foreninngen til Fornebos Vel omfatter geografisk området mellom E-18, Snarøyveien og 
Lysukcrfjorde ri . Huringsutta!dscri ', iI ! ~o ilscr;trc re scg om fo rhold knyttet til .. kUe m T.r!idEt. 

HOVEDLØSNING FOR VEG 

Vellets omrade er i d ,lg sterkt utsatt for stoy og annen forurensning fra dagens E-18. En overordnet 
målsetting \'ed ny hovedvei m,l være ;lInse de store miljoproblemene knyttet til \·citrilfikken. 

For beboerne i området vårt synes en tunellosning som eneste aktuelle alternativ som i 
tilstrekkelig grad bedrer de miljømessige forholdene . Alternativ B (Fornebulinjen) peker seg ut 
som det foretrukne a Iternil ti vet, både med tilnke på ulemper i anleggsperioden og som ferdig 
utbygd veisystem. 

Så langt vi forstår er Fornebulinjen tenkt å krysse under Snaroyveien. Dette krysset vil ligge inn 
mot vårt område og vi ber om at det i neste utredningsfase blir spesielt utredet miljømessige 
konsekvenser for nærområdene til krysset. Her vil vi peke på at Nansens Polhøgda ligger ikke 
langt unna og at nærområdet mot ost har en svært verdifull vegetasjon og er et attr<lktivt 
boligområde. Det må legges vekt pa i størst mulig grad å skitne denne vegetasjonen for inngrep. 

Foreningen hl Fornebos Vel har i en årrekke arbeidet med miljøproblemer knyttet til vegtrafikk og 
er svært opptatt av dette silkskolTlplekset. Vi vil for de neste utredningsfasene henstille til Statens 
Vegvesen om å etablere en referan segrupp~ hvor representanter for de berørte Vellene deltar for at 
Vegvesenets prosjektteam løpende skal få tilbakemelding fra beboerne på miljømessige 
konsekvenser etter som arbeidet skrider frem. Vi vil gjeme delta i en slik referansegruppe og vi 
tror at en slik gruppe kan bidril positi vt til utredningsarbeidet. 

JERNBANELØSNING 

Hovedtrasene berører ikke direkte vårt område, dog vil vi gjeme kommentere at vi vanskelig kan 
forstå at det vil være riktig å legge et høyhastighets dobbeltspor i dagen gjennom et tett bebygget 
boligområde. 

Som beboere i området er vi opptatt av at Lysaker stasjon utvikles videre og vil fortsette å gi et 
godt tilbud til togreisende. I den forbindelse er det viktig at både lokaltog og fjerntogene vil 
fortsette å stoppe på Lysaker. 

Lokalspor til Fornebuområdet må ikke gå ut over dagens lakaltrafikk med stopp på Stabekk 
stasjon. Vi er også opptatt av at et eventuelt lokalspor til Fornebu får en trase som ikke innebærer 
inngrep i boligområdene innen Vellets område. 

Med vennlig hilsen 

~.f ~"ICal~-e 
Kopi: 
Bærum kommune 
Bygnings- og reguleringsvesenet 
Postboks 124 
1301 Sandvika 
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NSB BANEREGION SOR 
PLANK< >NTORET 
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Blommenholm. 22 .1) .9" 

TRANSPORTFrREDNING VESTKORIUDOREN, KOI\Il\IENTAR TIL 
PROGRAI\'I FOR FASE 2, !\lEI) 1I0VEIlHLIKK rA VALG i\ \' NY 
TRASSE FOR 1I0YIIASTIGIIETSTOG. 

Del hemises til Blommenholm vds tidligere horing,-;uualdsc a\ 2 L\. 9". vedron:ndc Irass.:\alg 
lor n~1I hoyhaslighelstog på slnJ,ningen Sand\;!...a Skoven. 

Innledningsvis finner \.; det hdJagclig at NSB's prosjektkddsc elter na:rmerc seks m3nnkr 
hittil hverken har bdJeHel mottagelsen av vellets tidligere hOIingsullaIdse, etler skritilig hcsvat1 
de enkle spørsmålsslillinger som hle skissert. Blommenholm vel har derfor måttel folge 
ut\ilJingen i prosjekteringsarbeidel hovedsaklig via alternative kilder, samt det fordiggc:nJc 
forslag til program for konseh-ensutn:dning. lase 2. 

Indirekte erfarer vi imidll!rtid at de foreliggende høringsuttalelser fra såvel Blommenholm Vel. 
som andre berorte parter, har medfort at tunnelllrasse nå synes å være sikret på de \...ritiske 
punkter langs strekningen Sandvika - SkoYl!n. 

KO~/JfEl\TARER TIL PROGRtlJl FOR F4SE 2. 
a) Ener veltets gjennomgang av forslag til program for konseh'cnsutredning fase lo, \il \.i 

primært understreke behovet lor en detaljert og betryggende klargjoring av 
miljokon'id."vensene ved utbyggingen av jembanetrassecn, både for dagtrasse og tunneU. Vi 
forventer i den sammenheng al erfaringen fra NSB's uthygging av (Janlt!mohanen vil hli 
tfemlagt i tilgjengelig fi)rm fi)r samllige horing,'iinstanscr. 

h) B1ommenhobn vel anser det som særlig \iktig at ulla\... av masser ille må skje \cd t\en-slag 
uto\er de nyprosjc\...lcrtc tunndlpåhugg på de viste lunndlstrekninger. 

Postadresse 
Posthoks 180 
130 I Sandvika 

Postgiro nr : 
OX03 3072881 

Bankgiro lir 
1627 07 10199 

2 

c) Valg av metode l()r driving av lunneJl må priorilere:s ul fra hensynd til minst mulig miljo- og 
stoyulemper lor berot1e holigområder. Borttransportcring av masser ml primært kunne skje 
via NSB's egne Irasseer, slik al el press på loble mindre veier unngås. 

d) Vi finner del laglig svært betenkelig al NSB's prosjeklering fremdeles toregår på tc)rc1dd 
kaJ1malriale fra 1975. En stor del av behyggelsen er således ille inntegnet på de 
foreLiggc::nde planskisser. noe som gir et fundamentalt feilaktig konsekvensbilde i 
prosjektc::nngsfasen. Særlig uheldig er delte i de situasjoner hvor forddede situasjonskart 
li'emlegges som vedlegg til NSU's standardavtaler om tillatelse til iverksettelse av seismiske 
undersøkelser på privat grunn. På vegne av veUets medlemmer her vi dcrl()r om al NSB 
straks forclar oppdatering a\. delle kartmaltialcl. 

Planprosessen går nå inn i en stadig mer detaljl!rendl! raSI!. Hlomml!nhobn wl forventer at 
samtlige horingsirt,>lanser holdes lopende inlimnert i sa~en . slj~ at klargjorende innspill bn 
utnyttes optimalt av NSB . 

t\kd hilsen 
ti)r Blommenholm vcl 

lk>-t,l .sLi"'~~' c -__ 

Hans Lindemann 
Styre formann 
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Kopi: Bærum kommune/Kommunaldirektøren for t ekniske tjenester 

Transportutredning for Vestkorridoren. 

Når nye traceer for vei og jernbane planlegges gjennom et 
allerede tett utbygget område som Bærum, må hensynet til 
miljøet og til de mange som vil bli sterkt be rørt av enkelt e 
av de alternativer som er lagt frem, komme i første rekke . 

Vedr. jernbanen: 

Vellet kan derfor for jernbanens vedkommende, ikke akseptere 
noen annen løsning enn at sporene for fjerntrafikken legges i 
tunnell hele veien fra Lysaker til Sandvika. 
Den nåværende trace for lokaltogene må beholdes - evt. bør 
også enkelte av de nå nedlagte stasjoner tas i bruk igjen for 
å fange opp en større del av lokaltrafikken . 
En trace i dagen fra Lysaker til Høvik vil være ødeleggende 
for miljøet på hele strekningen. 
Spesielt gjelder dette Stabekkområdet, der ytterligere to spor 
vil rasere fem tennisbaner, to barnehager, et speiderhus og et 
grøntområde, samtidig som selve stasjonområdet blir ødelagt og 
forholdene for et nybygget sykehjem og for ca. 400 boliger i 
blokkene langs Jernbaneveien, blir uholdbare . Disse boligene 
er forøvrig oppført her og har fått godkjent en lavere 
parkeringsdekning, nettopp på g r unn av sin nære tilknytning 
til offentlige transportmidler, bl.a. jernbanen! 

Vellet går der for spesielt sterkt imot at Stabekk stasjon 
nedlegges! 
Stabekk er forøvrig den stasjon i Bærum der "Park and ride" ­
ordningen virke r best. Parkeringskapasiteten her bør d er for 
helst u t vides. 

En tunnell bør gå i mest mulig rett linje fra Lysaker til 
Sandvika . Vellet er motstander aven trace som svinger utom 
Fornebo, og går også i mot at d ette al te rnative t tas med i 
utre dninge ns f ase 2. 

1Ysaker stasjon bør utvikles til en trafikkterminal for 
fierntrEJi kkel} (bl . a. for trafikken til Gardermoen). 

Vedr. veitrafikken: 

: ,I<'lCVI Il Ij 1\', 1\ I rll :' 1/0.1\1 n Il r f', r ',I ~1 n 

Vellet anbefaler at E- 18-korridoren bygges ut videre som en 
hovedinn - jutfartsåre, dersom ikke andre tiltak gjør at man kan 
klare seg med de nåværende tre kjørefelter. Det synes f.eks. 
åpenbart at bomstasjonen ved Maritim er en hindring for en 
smidig trafikkavvikling. Den bør derfor legges ned snarest. 
Likeledes bør det treffes tiltak for å få en mer flytende 
trafikk gjennom Lysaker, f.eks. ved at biler som kommer inn på 
E- 18 her, tillates å fortsette i det tredje feltet frem til 
Wækerø - krysset. Det vil gi en mer smidig innpassing i de andre 
feltene . 
En videre utbygging av E- 18 vil utvilsomt bidra til at 
biltrafikke n vil øke, og vi nærmer oss trolig allerede en 
grense for hvor mye biltrafikk Oslo kan absorbere 
Dersom man likevel finner det nødvendig å bygge ut E-18 til 4 
kjørefelter, anbefaler vi at dette primært skjer langs den 
nåværende trace - evt. også ved anlegg aven Fornebulinje for 
å lette presset på Lysaker. En slik trace må imidlertid legges 
i tunnellog slik at den ikke ødelegger Holtekilområdet. 

Tiltak for å øke kollektivtrafikken på bekostning av 
biltrafikken må gis høy prio r itet . 

Veiplaner innen Bærum: 

Vellet går sterkt i mot en utbygging av Bærumsveien til fire 
felter. vi peker i stedet på at en tunnell under Røa og en 
utbedring av veiforbindelsen mellom Røa og ytre ringvei, vil 
bidra til å fordele trafikken mellom Bærum og Oslo på en bedre 
måte. 

Den foreslåtte forbindelse fra Jar til Granfosslinjen avvises 
av hensyn til miljøet langs Lysakerelven og forholdene rundt 
Jar skole. 
En utbedring av Jar-krysset og en avgrening av Bærumsveien i 
en tunnel l til Granfosslinj e n på Oslosiden, synes å være en 
bedre løsning. 

Vellet understreker på det sterkeste behovet for en snarlig 
bygging av ny Høvikvei Syd! 
Det samme gjelder den lenge bebude de opprustning av Vollsveien 
fra Jar til Lysaker. 

De øvrige tverrforbindelser som er antydet i planene, bør 
utstå inntil videre. Spesielt gjelder dette den foreslåtte 
forbindelse mellom Bekkestua og Stabekk, som synes fullstendig 
overflødig dersom de forannevnte veiforbindelser blir 
realisert. 

Med vennlig hilsen 

~~~~ 
/ ~:rmann 

--
J 
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Vestkorridoren 
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Vedr. offentlig ettersyn -
Transportutredning Vestkorridoren. 
KONSEKVENSUTREDNING FASE I. 

._-----] • - • " . ' ., \ I P ~: I c' S TAl LI,,) V _ ~: L[,~ Odj 

J.nr: 9 /j Da:o~'i/()/!( 
IsJ. -23~ 

Arh. nr: 3(,3 

Generelle kommentarer til underlaget ror Transportutredning for Vestkorridoren Konsekvens­
utredning fase I (liggende AJ format) Senere kalt "TVKFJ" . 

Jar Vel har hatt Konsekvensutredning fase Itil uttalelse I vårt arbeide med utredningen vil vi 
gjerne understreke at vi i våre vurderinger rørst og (Jemst har tatt generelle hensyn til: 

I . befolkningen i Askelog fiærum og deres behov for å kunne reise til og fra Oslo og 
arbeidsplasser i l1æl1l111 

2 øvrig befolkning og deres tlansportbehov i det aktuelle område 

KONKLUSJON 

Vedrørende NSB, foreslår vi primært samtlige spor under bakkenivå med underjor­
diske stasjoner Sekundært kan man tenke seg nærtrafikken på den eksisterende tra­
se og InterCity/ Gardermoen-togene i nye spor under bakkenivå Vi foreslår under­
jordiske stasjoner i Lysaker/Fornebu-området samt Sandvika 

2 Vestkorridoren - E 18 foreslåes med ny tunnel fra området ved Hjortneskaien til For­
nebu og videre i tunnel til Sandvika Vest. Noe akseptabelt alternativ over jord kan vi 
ikke finne pg.a. arealkrav og øket støybelastning, miljøforurensning etc . 

3 Parallellveisystemet i Bærum må opprustes Det er i denne forbindelse viktig å frem­
heve allerede nå at Bærum er en bygd og må ha et lokalveisystem som over jord 
stemmer mot bygdebegrepet. Hvor trafikkmengden ikke er i overensstemmelse med 
den naturlige bygdetrafikken, må trafikken ledes under jorden Dette vil kunne måtte 
skje på diagonalveiene, særlig ved Stabekk og JarIVollsveien . I området Oslo Vest 
får man samme problemstilling, nemlig at tunnellen Jar - Vækerø må gjøres tilgjen­
gelig også for trafikk fra Røa og Voksen Skog. Dette er meget viktig for å redusere 
trafikken gjennom den nedre delen av Vækerøveien Se forøvrig vedlagte forslag til 
løsninger i kartskisser 2A - 2C 

4 Det vil for beboerne på Jar være et utilbørlig stort inngrep i lokalmiljøet dersom den 
skisserte plan (tunnel Jar - Minnestøtten, dagsone ml skjæring og bro fra Minnestøt­
ten forbi Jar Skole og til Mustadkrysset / Granfosslinjen) blir gjennomført . 

Som en akseptabel løsning kan man tenke seg tunnel fra Jar og rett ned i Mustad­
krysset (Under Lysakerelven i tunne1.) 

Alternativt kan man se på en tilslutning fra Bærumsveien via tunnel ved Bjømsletta 
til Vækerø med underjordisk tilslutning til Ring J minimum i retning vestover. (Se 
vedlegg kartskissene 2A-2C) 

Det er vesentlig at tunnellen Bjørnsletta - Vækerø (E 18) her tilslutningsmuligheter i 
retning Røa. 

5 Kostnadsaspektet for trasevalg skal sees i forhold til en levetid på 50-100 år. 

6 . Utredningen i fase I er etter vår mening ikke fullgod, og gir ikke tilstrekkelig 
grunnlag for valg av hovedprinsipper Se forøvrig videre kommentarer i vårt svar. 

7 llovedløsningene som er anbefalt for vei og jernbane er ikke dekkende som grunnlag 
i den videre planprosess, idet vi anser at de beste løsninger består aven blanding av 
flere av de foreslåtte alternativer 

8 Det er for tidlig å ta stilling til om programmene for fase 2 er tilfredsstillende før 
planene er bearbeidet mht innkomne bemerkninger og endringsforslag til fase l . 
Endringsprogrammene for fase 2 bør være aven mere detaljert art enn det som er 
foreslått . 

-

rJ 
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GENERELLE KOMMENTARER TIL 
UNDERLAGSMATERIALET. 

Noen detaljer av det underliggende materiale kan synes son! On! det ikke har korrekt forank ­
ring i virkeligheten 

- Defolkningsunderlaget er for Jar-området (TVKFI s 18) betegnet med hovedsakelig 
nedgang i antall beboere på sonenivå fra 1990-20 I o med inntil 20%. For oss som bor 
i området synes det tvert imot å være en oppgang, idet vi opplever en stadig økende 
fort etning, samt økende antall barnefamilier Dette kommer også tydelig frem i Bæ­
rum Kommunes statististiske oversikter. 

- I år er det laget et tilhygg til Jar Skole for å klare det økende behov for skoleplasser i 
årene som kommer 

Forøvrig har vi følgende kommentarer til underlaget: 

- Det bør klart sies fra om at kostnadsaspektene for trasevalg skal sees i et perspektiv 
a v~(}-:. L (lO_ 1!r 

- Kartunderlaget er for grovt, det er vanskelig å orientere seg Bearbeidet og presen­
tert kartmateriale bør ha samme målestokk, for at detaljene skal kunne komme klarere 
frem 

- De medmenneskelige aspekter bør komme klarere frem Det er ikke riktig at etabler­
te bomiljøer med lange tradisjoner skal få kvaliteten av sitt miljø vesentlig forringet , 
når dette kan unngås 

- Turistenes krav om synsopplevelser bør kunne tilfredsstilles på annen måte i Stor­
Oslo enn at man skal har god utsikt fra toglbuss gjennom tett bebyggede områder. De 
lokale beboernes interesse bør klart veie vesentlig tyngre 

- Miljøaspektene bør komme klarere frem 

ol< Det er vesentlig for lokalmiljøet at man forsøker å bevare frodigheten i landska­
pet 

• De grønne lunger i østre Bærum og vestre Oslo bør bevares Dette er ennå vikti­
gere i år og kommende år ettersom trafikken og forurensningene fra den øker 

• Kulturlandskaprt i østre Bærum slik som definert av BærullI Kommunestyre, bør 
bevares 

• Verneverdige bygninger (Lysaker, Granfoss) og omgivelser bør ikke utsettes for 
utilbørlige inngrep 

* Lysakerelven er vernet vassdrag siden 1973 . Dette inkluderer også et belte på 
inntil 100 m bredde på begge sider av elven. Det er viktig at den fiskebestand som 
nå er i ferd med å etablere seg i Lysakerelven ikke blir forstyrret. (Ørret/ laksetrap­
per gyteplasser etc) Som en kuriositet kan nevnes at det i dagene er tatt ørret på 
ca S-6 kg i I ,ysakel elven 

• En trafikkbelastning i dagen i dette område vil kunne medføre vesentlig øket foru­
H'llsning i Lysaker elvens nedslagsfelt 

• Større veianlegg med tett trafikk i skolenes umiddelbare nærhet mi unngås. JfT. 
støy, miljøforurensning, barnas lekemiljø, undervisningssituasjon, ute/innemiljø etc. 

• "Bispeveien" går i området østre Bærum/Lysaker og er klassifisert som kultur­
minne (jfr. s 174 TVKFI) (Se kartbilag) 

ol< Jf, Fomvrig sliR - s 189 i TVKFI 

JERNBANETRASEEN 

Primært ønsker vi at alle 4 spor legges i tunnel fra Skøyen (14) (alternativt Sentralstasjonen) 
til Sandvika med underjordiske stasjoner (Lysaker, Stabekk , Sandvika) 

Som et alternativ til dette kan vi tenke oss at lokaltrafikken beholdes over jord og 2 nye spor 
for bl.a. InterCity og Gardermo-togene legges i tunnel. Jfr. tilnærmet alternativ tunnellinje H4 
som skissert med 2 spor i dagen og 2 underjordiske spor. Vi oppfatter det som vesentlig at det 
ikke kommer flere spor i dagen ved Lysaker. Man vil da kunne stå fritt til eventuelt å legge 
stasjon på Fornebu for Intercity-togene, og på Lysaker for lokaltogene som idag. Vi føler at 
ingen av de alternativ SOlli foreligger oppfyller beboernes krav på en tilfredsstillende måte. 

Vi ønsker en ny stasjon under jorden (Lysaker/Fornebu), idet man på denne måten vil kunne 
oppfylle de kommende behov for forutsatt tralikkøkning i området (100%) 

Dersom alle spor blir lagt under jorden i Lysakerområdet, vil man kunne frigjøre areal på bak­
ken til f.eks parkering "Park and Ride", drosjeholdeplass, plass for bilerlbusser som venter på 
besøkende som kommer med Gardermo-toget, håndtering av leiebiler, bussholdeplasser, sko­
ler, barnehager og andre offentlige bygninger, noe som det er stort behov av i området om­
kring Lysaker/Stabekk/Fornebu . Ved dette alternativ vil man også kunne underlette en 
gang/sykkelsti mellom Oslo/Sandvika. Tilbringertjeneste til nye Fornebu vil også enkelt kunne 
tilgodesees ved en slik løsning. Man kan også tenke seg at disse arealkrevende aktiviteter leg­
ges til Fornebu, dersom man legger Gardermo-banen ut til nordlige delen av Fornebu 

Det er vesentlig for nærmiljort at det ikke bygges nere broer over Lysakerelven mellom 
Jar og Lysaker Flere broer vil kunne ødelegge miljøet for fisk og fugl i området, samtidig som 
det er i strid med vernebestemmelsene for Lysakerelven som vernet vassdrag. Jfr. Verneplan l 
for vassdrag med hjemmel i Vassdragsloven (Jfr. s I S2 TVKFI) I tillegg er jernbanebroen 
verneverdig/fredet 

UTVIDELSE AV VEISYSTEMET I VESTKORRIDOREN - E18 

Ideen med ny E IS-trase bør være at fjerntrafikk skal kunne komme fra Oslo sentrum 
(Hjortneskaia) og direkte videre forbi Sandvika mot Drammen/Sollihøgda En passende trase 
vil derfor kunne være tunnel fra Hjortneskaia til Fornebu, et kryss på Fornebu for lokaltrafikk 
til Snarøya og mulighet til tilknytning til "lokalveinettet" (gamle E 18, Ring 3 og mulighet for 
kjøring til Bæntmsveien) Deretter bør veien gå i tunnel til Sandvika/vest for Sandvika for der å 
gi mulighet for tilknytning til E 16 mot Sollihøgda og videre E 18 til Drammen 

Alternativ B synes å passe best i relasjon til de krav vi mener må settes, men bør forlenges til 
f.eks. IIjortneskaia Man bør ta i betraktning en eventuell fortsettelse under havnebassenget -rJ 



for tilslutning i området rundt Ekebergtunnellen, samt forlengelse til Sandvika Vest som 
ovenfor skissert . 

Noe akseptahell altemali .. OI.l!1jord kall I'i ikkefillIIl! pga. arealkrlll' OK akel s!oyheiaslllillK, 
miljoforu"/!lI.mill}.: eIe 

PARA t.LELLVEISYSTEM ET 
(BÆRUMSVEIl<:N- lJÆRlJMSVI<: IEN-EI8) 

Bærumsveien bør fremstå som en hovedvei mellom de forskjellige boligområder i midtre del av 
Bærum i øst/vest-retningen. Den bør ikkr fungere som trafikkåre for gjennomgangstrafikk 
Denne del av trafikken hør henlegges til EIR (ny og gammel del) Bærumsveien hør derfor for ­
sette å være to-felts riksvei mellom Vækerø og Kirkerud 

Med bakgrunn i det ovenstående er det derfor nødvendig å oppruste diagonalveiene mellom 
Bærumsveien og E 18. Vi vil ikke gå nærmere i detalj her, men peke på de planlagte utvidelser 
langs Kirkeveien, Gamle Ringcriksvei og Vollsveien 

Det er i denne forbindelse viktig å fremheve allerede nå at /Jærum er en bygtlog må ha et 
lukaiveisystem .WJm OI'er jord stemmer mol bygdehegrepet. Hvor trafikkmengden ikke er i 
overensstemmelse med bygdebegrepet, må trafikken ledes under jorden Delte vil kunne måtte 
skje på diagonalveiene, særlig ved Stabekk og JarIVollsveien . 

I området Oslo Vest får man samme problemstilling, nemlig at tunnellen Jar - Vækerø må gjø­
res tilgjengelig også for trafikk fra Røa og Voksen Skog. Dette er meget viktig for å redusere 
trafikken gjennom den nedre delen av Vækerøveien 

Trafikken fra Bærum Verk, Øvre og Nedre Toppenhaug samt Haslum bør i hovedsak ledes inn 
på den nordre parallellveien (Griniveien I Gamle Ringeriksveien over Steinshøgda) som bør 
opprustes noe. Videre hor denne trafikken kanaliseres OI'er Roa og i lunne/videre til Vækc­
m-krysset alternativt via Haslum-Kirkeveien-E 18 og vestover 

I denne forbindelse bør man kanskje se litt nærmere på tilslutning fra Vækerø tunnellen til 
Ring 3 enten via Mustadkrysset eller ved egen tilslutning i Granfosslinjen under bakke­
nivå. Se forøvrig vedlagte forslflg til løsninger i kartskisser 2A - 2e. 

JAROMRÅDET 

Vedrørende den prosjekterte tunnel fra Jar til Mustadkrysset synes vi delte er mindre gjennom­
tenkt. Vi er blitt gjort oppmerksom på at følgende forutsetninger gjelder 

Tunnellen skal komme ut ved Minnestøtten i plan med nåværende Vollsveien 

Bro over Lysakerelvcn skal gå :; III over dagens vannspeil Jfr TVKFI s 141 avsnitt 
2, samt s. 159 avsnitt 7 

Kraftig skjæring i VolIsvciens trase ved Storenga Gård og Jar Skole, samt at bebyg­
gelse må fjernes . Sc TVKFI s. 141 avsnitt 2 

Lysakclelvcn cr fredet vassdrag. jfr TVKFI s 152 , J spalte 

Kulturminne i form av Bispeveien går gjenl.lom dette området, jfr. vedlagt kart Jfr 
også Kulturminneloven av 1978 (TVKfI s. 161, s. 174 l. spalte avsnitt 4 og 5) 

Lysakerelven er vernet vassdl ag siden 1973 Dette inkluderer også et belte på inntil 
100 m bredde på hegge sider av elven . Det er viktig at den fiskebestand som nå er i 
ferd mcd å etablere scg i Lysakerelven ikke blir forstyrrct. (Ørrct/laksetrapper gyte­
plasser etc) Som en kuriositet kan nevncs at det i dagene er tatt ørret på ca 5-6 kg i 
dcttc område Sc f()[Ilvrig '1 VKrJ s 153 spalte I avsnitt 2-3 og 8-9 samt spalte 2. 
avsnitt 1-2 

Det finn es allerede laksetrapp i området ved fossen vi Lysaker Mølle 

Det vil for beboerne på Jar være et utilbørlig stort inngrep i lokalmiljøet dersom den skisserte 
plan (tunnel Jar - Minnestøtten, dagsone ml skjæring og bro fra Minnestøtten forbi Jar Skole 
og til Mustadkrysset I Granfosslinjen) blir gjcnnomført. Nærmiljøet ved Jar Skole vil nødven­
digvis bli delt i 2, og trafikk fra Øvre Jar og Øvre Stabekk til f eks. Granfoss Næringspark vil 
bli tvunget illn på små lokalveier med 30 km hastighetsgrense Disse veiene er bygget og di­
mensjonert fUl trafikk med hest og vogn 

Støynivået og forUiellsning i umiddelbar nærhet aven barneskole er ikke akseptabelt (Jfr. 
økende belastning for sykdommer som feks . astma og allergi .) Ifølge Rikspolitiske retningslin­
jer (RPR) pkt 5 (Jfr. § 17 i Plan og Bygningsloven) sies det: "a) Arealer og anlegg som skal 
brukes av barn og unge skal være sikret mot forurensing, støy, trafikkfare og annen helsefare" 
Det heter også "d) Ved omdisponering av arealer som i planer er avsatt til fellesareal eller fri­
område som er i bruk eller er egnet for lek skal det skaffes fullverdig erstatning." Dette gjelder 
også for uregulert areal Mye av de aktuelle områder langs Lysakerelven er idag i bruk av barn 
under hele året - og særlig under vintertid . Disse arealer kan vanskelig erstattes av andre area­
ler i nærområdet (Motsvarende arealer finnes ikke) 

Området langs Lysakerelven er et yndet område for fritid og rekreasjon for befolkning både fra 
Oslo og Bærum r:..ugl~Uv~t er til dels unikt og også i Owa_el! finner man vekster som er enestå­
ende. Jfr. TVKFI s 154, l:;), 159 

Som en akseptabel løsning kan man tcnke seg tunnel fra Jar og rett ned i Mustad-krysset 
(Granfosslinjen) med fordeling østover og vestover. Som et altema/iv må mali også Iltrede 
muligheten fO,. en komhil1asjollsllllll1ell fra Ja,./Bjomslella-området og ned til Vækerokrysset 
ved F 18 med tilsiIIllIing III1Ja hakkel1 lil WIIK 3 i \leslliK (og øs/lig) reIning Se forøvrig ved­
lagtc skisse (Bilag 2 og 3) 

Vi "il igjen påpeke at alle investeringer i Ve.~tko"idoren med til/rorende anlegg må sees; et 
titlsperspeklil' på 50 - 100 (ir. 
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TRAN SPO RTU TR ED NI NG FO R VESTKORRIDOR f.N. 
II ØR INCS IJT TALELSE TIL KONSE KV EN S UTRED NIN GE N FASE l . 

Hf/I( 
t. 1994 

Rik s v e g 16H Grini veie n gå r g j en n o m Ei k s ma rk a Ve Is u mr å de. Det 
f as tslå s i ut r e dni ngs r a ppo rt e n a t Rv 1 6 8 e r e n del a v h o v e dv e g­
s y st em e t i Ve s t k or r i d or en o g inngår i h o v e dv e gutbyggi ngen i Os l o 
og Akersh us . I ti l legg ti l å u t byg ge E 18 og pa rall e llveg e r til 
E 18 sk a l de t e t ab l e r es no r d-sø r f orbi n d el ser mell o m d is se ( s .5). 

S o m rap por ten k o n s t aterer har Griniv e ien e n del a v d e n sen trums­
r e t t et e t ra fikken o g v e gen er i da g o verbel a stet ( s.6 ). E ik sma rka 
Ve l kan l e gg e til at ogs å b e boe rne l an g s Gr iniveie n (mell o m 
Eiksv e ie n o g No rdveien) er o v er bel as te t me d hensyn sæ rl ig til 
støy- og s tøvpl a ge. Nå r det settes o pp som målset ting å o v e rføre 
mer traf i kk til veier med stø r re tr a fikksikkerhet o g s o m er b e dre 
til p asset omgivelsene (enn E 18) (5. 6 og 9), er vi usikre på o m 
det tenk e s o verført ennå mer trafikk til Rv 168 Grinivei e n. Om 
de tt e h ete r de t b are a t "det kreves vid ere u tre d ni ng er .. . ... ( s .7). 

Eiksma r ka Vel vil d a få peke på at Rv 168 fakti s k ikke er trafikk­
sikker og står i e t misforhold til o mgivelsene, p. g . a . manglende 
gang/sykkelv e g o g k o nflikten s tøy,støv - b o liger : E t av fem 
strategiske mål f o r milj ø s o m o mtal e s (s.9) dreier s eg o m l u ft­
forurensing og støy. Her trengs det invest e ringer i forh o ld til 
den trJikkmengde vegen har allerede i d a g. Eiksmark a Vel går 
sterkt inn ( o r at d e tte pr o blemet lø s es uavhengig a v trans po rt ­
utredningen, og me d en arkitektonisk og estetisk utformin g i 
samsvar me d oppsatte mål. på den annen side er dag e ns Rv 168 godt 
tilpasset omgivelsene rent visuelt. Vi sikter da t i l det ver d i­
full e kulturland s k a ps o mrådet s o m ligger l a ng s hele nord s id e n av 
vei e n me ll o m bygr e n s a o g Øverl a nd/Ha s lum, o g det f akt um at v e ie n 
ved sin l i n j eføring i vert i kal- og h o ri s ontalplanet underordner 
seg dett e kulturlandskape t. Be varing av kulturhist or iske og 
estetisk/visuelt viktige o mrå d er omt a les også blant f o rutsetninge r 
og mål ( s .9). Vi e r r ed d e f o r a t evt. inve s tering er i Rv 168 for 
å øke v eien s k apas it et v i l ø de leg g e v e ien s g od e mil j øtilpas ni n g . 

Ko s t nad sra mm e n f o r hovedveg u tb y g gin gen i Ves tk o rri do ren er s a tt 
t i l 2, 6 mi lli a rd e r 19 9 3 - kr., av dett e sk a l vel 400 mill io n e r kr. 
br u kes p å andr e v e i e r enn E 1 8 o g Rv 160 (Bærumsv ei en). Da R v 168 
er en h o vedveg, o g da prosje kt et u tbedrin g av Rv 1 6 8 Smestad - Røa 
inkl. Røa tunn e l er forutsatt utbyg d uavhen g ig av Ve stkorridor­
løsning (s.2 2 ), er det grunn t il å a nta d t st o re invest er ing e r 
tenkes g j ort på Rv 168 Griniv e ien i Bæ rum. Eik s marka Ve l ber o m 
a t det sn a r e st bli r kl a r g j o rt hvilk e n r o l le Griniv e ien t iltenkes 
i framtid a , hvilke endringe r i f or h o ld ti l nåværen d e s it u a sj o n 
som planleg ges , og sa mtidig ti lsvare n d e om n ord-sørgåe n de for­
b indelses v e i er gjennom vårt o mråde . 

Som vi h a r påpek t er s itu asjone n i dag god, bortsett fra st øy/ 
s t ø vpl age og ma n g l e n de g a ng /sy kk e lv e i s o m k r ever en e n g.:J ngs­
invest ering på 5-6 mi lli o n e r kr. Rv 1 6 8 e r i d ag i nge n umu li g 
b arr i e r e mel l o m b o ligbebygge l s en og rekreAsjo n so mråde n e i Mi'lr k a . --cv \r, 



Kultu~landskapet med et aktivt jordb~uk e~ miljøkvalitete~ både 
fo~ beboe~e og ~eisende langs veien. La oss få beholde dette! 
Mye galt kan gjø~es for 400 millione~ ! 

Unde~ fo~eløpige anbefa1inge~ heter det at nye banefo~lengelser 
bø~ vu~de~es (s.7). En fo~lengelse av østeråsbanen nevnes ikke 

~apporten. Eiksm r1 ~k<l Vel tillater seg å fo~eslå at en del av 
investe~ingene til de and~e veiene, he~under Rv 168, o verføre s 
til eli forlengel s e av østeråsbanen, enten til l3ekkestua eller. 

2 

i de t min ste t i J Ilos le. V i t ~ o ~ de t tev i 11 e ta noe a v d e n sen tru III S -

rettete trafikken som i dag følger Rv 160 og Rv 168, og vil være 
i samsvar med intensj o nen om å finne "gode ressu~seffektive hel ­
hetsløsninger" (s.5). Vi be~ derfor om at en utredning av dette 
inngår i det videre planarbeid. Når det fo~øvrig gjelder kollektive 
transportløsninger går det i dag ingen bussrute~ i Rv 168, og det 
vil neppe komme til å gjøre det i det tidsrommet s om e r r.amm e n 
f o r hovedvegutbygginqen. 

I følge rapporten er det begrenset tilgang på deponier for over ­
skuddsmasser f~a utbyggingen (s.43). Eiksmarka Vel vil da peke 
på Fossum steinbrudd som en mulighet. Bruddet er påtenkt nedlagt 
og rep~esenterer i dag et sår i landskapet. Området ligger i 
Marka og kan tilplantes med skog. Den gjeldende regulering til 
boligbebyggelse va~ et utslag av 80-åras høykonjunktur, og er ikke 
lenge~ i samsvar med aktuelle utbyggings~etninger i kommuneplanen. 

Med vennlig hilsen 
for styr.et i Eiksmarka Vel 

-.7 ~-~ ~ "'S7:.<...e<: .c::::; ~ ~1~eng fi~~ AsbJørn 
f o rm a nn 

~ --
2afo~-;-le 
nestleder:- og 
saksbehandler 

Kopi: Bæ~um kommune, 
Po stboks 124, 

Bygnings- og regule~ingsvesenet 
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VEDnøRENDE 1101UNG - TRANSPORTUTREDNIN(; VESTKOI~RIDonEN 

ft\-\R ~ 

Det vises til Deres høringsbrev av 31 .05.94 vedrørende "Transportutredning Vestkorridoren -
offentlig ettersyn av konsekvensutredning fase I og ærslag til programmer for fase 2 

Krokvollen vel har hall saken til vurdering og kommet til den konklusjon at veiet hverken har 
tilstrekkelige ressurser eller den nødvendige faglige kompetanse til å uttale seg om de 
spørsmål som skal behandles i saken på det nåværende stadium i planprosessen . Vi er 
imidlertid svært opptatt av hvilke konsekvenser transportutredningen vil ha for bygda og ser 
frem til dcn forestående kommuneplanprosess der den konkrete vurderingen av de enkelte 
alternativer/trascvalg skal foregå . 

Krokvollen vel vil i denne prosessen prioritere de transpOltløsninger som i størst llIulig grad 
ivaretar hensynet til eget nærmiljø. d.v.s. løsninger som legger opp til at; 

· sporene for fjemtog p;i strekningen Lysaker · Iløvik samt nye vegtraseer i størst mulig grad 
legges i turmell 

· Stabt·kk stasjon opprettholdes SOlli stasjon på lokaltognellet 
· grøntarealer og friområder i minst mulig grad båndlegges i forbindelse med utbygging av 

nytt veg/jernbanenett 
· støy · og forurensningshelastningcne blir minst mulig 

Vi stiller oss også skeptisk til en mulig jernbanetrase i dagen over HoltekilelI som vi mener vil 
kunne ha negative konsekvenser for bruken av delte området. Holtekilen benyttes i dag som 
frilufts- og rekreasjonsområde både på sjø og land. såvel sommer som vinter. 

Med vennlig hilselI 

~~~~. 
Kristin Omholt ·Jensen (bier) ~ 
Krokvollcll vel ' 

Kopi : l3a:nllll Veiforbulld 

-
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Ringstabekk 29 september 1994 

BF.I\IERKNINGER TIL KONSF.KVF.NSUTREDNINGF.N FASE 1 OG 2 

Ringstabekk Vel ønsker med dette å gi uttrykk for at vi tar sterk avstand fra forslaget om 
utbygging av hovedsystem C hvor man ønsker at Rv, 160 Bænunsveien bygges til4-felts 
bovedveg for avlastning av E IS-korridoren . Hovedvegsystem A syntes for oss å være et bedre 
altemativ . 

Vi mener det vil være galt å lede store trafikkmengder inn mot Bekkestua for videre å føre 
denne trafikken i 4-felts hovedveg mot Jar. I følg'! utarbeidet kart over området vil strekningen 
mellom Bekkestua og Ringstabekk være åpen veg, Dette vil medføre betydelig forringelse av 
nærmiljøet i tillegg til en rekke ekspropriasjoner av boligeiendommer. 

Vi vil samtidig gi uttrykk for en viss forundring over at Kolsåsbanen i svært liten grad sees i 
sammenheng med utbygningsplaner av veinettet i banenes område, Øket kapasitet ved 
Kolsåsbanen ved planJagt utbygget pendeltrafikk, budre etter vår oppfatning ha betydning for 
Statens Vcgvesens plancr i områdde. 

Ringstabekk Vel ser fTam til en betydelig utbedring av Bænunsveien mellom Oekkestua og Jar. 
en veistrekning som i dag er meget trafikkfarlig uten forskriftsmessig sikring. 
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Bemerkninger til konsekvensytredning fase 1 - Vestkorridoren 

Styret i østre Stabekk Vel har behandlet konsekvensutredning fase I fra NSB Bane 
samt Statens Vegvesen i Oslo og Akershus. østre Stabekk Vel har følgende 
bemerkninger: 

Regulering for fremtidens behov og krav til miljø 

Vi mener det er svært viktig at alle berørte organer legger til grunn, at en løsning av 
såvel jernbanens som vegnettets behov. skal gjennomføres med et minimum av 
skade for de husstander som erlblir berørt. Om mulig bør tvert om tilstrebes at 
bomiljøene gjennomgående får en forbedring av forhold som støy, vibrasjon, 
forurensning m.m. i forhold til dagens belastninger. 

Vi mener herunder at økonomiske hensyn (billigste løsning) må vike for miljøhensyn 
så fremt det er økonomisk mulig å finansiere det mest miljøvennlige alternativ. Vi tror 
også at folk flest er villig til å betale for denne «økte» kostnad , enten den inndrives 
gjennom skatteseddelen eller på annen måte. 

Av utredningens kostnadsoverslag for NSB's dobbeltspor fremgår også at de 
aktuelle traseer ikke har så store kostnadsvariasjoner at økonomiske hensyn bør 
kunne bli utslagsgivende for det endelige valg . 

Når vi i vellet mener miljøhensyn må gå foran, er ikke minst dette med tanke på den 
lange varighet som en løsning av transportsystemet i Vestkorridoren er ment å 
tilfrestille. Vi snakker kanskje om en utbygging som kan gjelde for de neste 50 år. I 
dette perspektiv vil økonomiske «besparelser» fort bli helt marginale sett i forhold til 
de unødvendige belastninger som bomiljøene utsettes for. 

2 

Trasevalg for NSB 's dobbeltspor 

Med grunnlag i ovennevnte mener vellet alt annet enn flest mulige tunellløsninger 
gjennom Asker og Bærum, er uholdbart. 

Dersom daglinjealternativer blir valgt, eks.vis av økonomiske/utbyggingsmessige 
årsaker, vil bomiljøene langs dagens trase bli utsatt for en forverring av sitt sårbare 
nærmiljø . Det vil da være en nærliggende risiko for økt fraflytting av de aktuelle 
berørte områder i Asker og Bærum. 

østre Stabekk Vel ønsker trasealternativet benevnt H2 Tunnellinje H prioritert 
ved videre detalj utredninger med mulighet for endelig vedtak i siste fase. 

østre Stabekk Vel vil motsette seg på det sterkeste dersom H 1, Daglinje H skulle bli 
en realitet å gjennomføre i vårt nærmiljø . Velet's område er allerede sterkt utsatt for 
«angrep» fra begge sider ved eksisterende E-18 og dagens jernbanetrase. Av NSB's 
utredning fremgår også at en dagløsning vil medføre klart økt støy. I tillegg kommer 
store påkjenninger i selve anleggsfasen som jo etter planen vil pågå i hele 5 år. 

Vegutbyggingen 

Vellet finner det vanskelig å komme med konstruktive uttalelser så lenge 
utredningen på dette området ikke er særlig anvendelig for en konkret vurdering . 

Vi vil likevel henføre til ovennevnte synspunkter hvor det ønskes en regulering for 
fremtidens behov hvor bomiljøhensyn tillegges størst vekt ved et valg av forskjellige 

løsningsalternativer. 

Generelt vil tunelI løsninger også for veinettet inn til Oslo sentrum inkl. 
tilførselsesveiene være hva som fremtidens genrasjoner vil kreve av sine besluttende 
myndigheter. østre stabekk Vel håper nevnte premisser derfor legges til grunn av 
dagens besluttende organer når vedtak treffes. 

For styret i østre Stabekk Vel 

~~ k~,~. 
Arve Lund 
Styreformann .. 
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TIV\NSP< WTIITRFDNINC; FOR VESTKORRIJ)OREN 

Styret i IJøvik Vel sender mcd delte sine kommcntarer til ovenstående. Vi har ikke grunnlag 
for å gå inn i en detaljert vurdering av rapportens mange altemative løsningsforslag . Vi vil 
imidlertid fremme noen prinsipielle synspunkter på de forutsetninger som er lagt til grunn for 
konsekvensutredninger og anbefalinger. Disse er av stor viktighet for oss som representanter 
for lokalhefolkningen i Bærum, som i stor grad vil hli herørt aven eventuell utbygging . 

VEDR. JERNBANESYSTEMET 

Uteancspunkt 

Elter å ha gått gjennom rapporten har vi hl.a. merket oss følgende (sitater i kursiv) fra Del 2 
Sammendrag av konsekvensutredningcn : 

Bakgrunn og scntrale forutsetninger 

"Ved alle alternativene som hlir vW'derl, vil en stor del av strekninKen Asker-Skøyen .l!å i 
tUII/Id, men det ('I" /J/l.\·kcIiK /lied en del c/aRlin/e Noen IW\lct/l;r.wker til al NSR of/skeI' de(le 
er: 
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;0 lenger tunnel. desto storre Juft/ll()tstand OR lavere hastiKhet ved samme 
energiforhruk. 
daglin;er er mer ll(lrakti~'e/()r de reisende CIIII tunne/er OR \lil der(or r('slllt('l"(' 
i flere reisende. 
det er allerede lange tllnneler i hegge ender av slrekllin.l!en (Oslo-tunnelen OK 
Uer-twlIle!en) " 

Altcmative transportsystemer 20 l () - transpnrtanalyscr 
(J .3.1 Alternative kollektive transportsystemer) 

Fordi kOl/selltel med nyll dohhcltspor ogd inkluderer omleKging (1\ ' hlls,\'nltcr 
med matil/g og ol'ergangfra malehl/soS liI bane, vil en/or en del 
reiserela.~;oner ; Bærum og melloll/ lJæf'lll1l og Oslofå okt reisetidfil/' 
kollI' k t i vt m(ikl1/1t('l" 

Nytteeffektenfor NSBs eksterntrajikanter med start-Imålpunkl utenfor 
modellområdet er større enn (or nærlrajilcJcen. Dette på grunn av stor 
reduksjon i resielid gjennom Veslkorridoren, både for reisende til 
Iwvedflyplass på Gardermoell OK for NSBs rutenett fra vesl. " 

742 Konsckvenser for jcmhaneutbyggingen 
Daglinje (; Bærum 

f)agwnen IJøvik-Stahekkfolga land\'kapsdraKel, men vil være area/krevende 
OK sprenge dimensjonene i def småskala landskapet. Viktige Krøntområder, 
kuJlurminner og hebyggelse hlir sterkt herørt. Allraklivilelenfor rekreasjons­
ogfrilufi.wmråder inllti/ dagwnene \'il hli redusert." 

7,6 Miljokonsckvenser i anleggsperiodcn 

"For jernhanealternalivene er miljøulempene slørsl for allernatiwr med 
dagwner på strekninKen HOl'ik-Stahekk ogforhi Vækerø" 

Konklusjon 

Ovenstående utsagn forteller oss kort sagt at nytteverdien for en stor del kommer 
fjerntrafikanter med NSB til gode, og at innhyggerne i Bærum først og fremst er de som må 
la belastnin~en med de mange miljømessige ulempene en utbygging vil påføre kommunen . 

Videre kan vi konstatere at NSB mener at øket luftmotstand i tunneler, attraktivitet for de 
reisende og at det også finnes andre tlilmeicr i nærheten skal tillegges større vekt enn 
hensynet til mennesker og lokalmiljø i vårt nærområde . 

På bakgrunn av de meget sterke protester som tidligere er fremkommet mot deler av de 
foreliggende planer, opplever vi anbefalingcn om videre detaljering av Daglinje G og 
Daglinje H gjennom Bærum som en ren "overkjøring" av lokalbefolkningens synspunkter. 
Vi vil derfor presisere følgende overfor tiltakshaverne: 

I) 

2) 

3) 

Med de trafikkrelaterte miljøproblemer som allerede eksisterer i vårt distrikt er det 
overhodet ikke akseptabelt med noen jembanetrase som inkluderer dagstrekninger for 
høyhastighetstog gjennom etablerte hoområdcr i Bærum . 

Utbyggingsløsninger som forutsetter at nåværende Stabekk stasjon nedlegges er 
uønsket, da dette innebærer en betydelig forringelse av kollektivtilbudet i et område 
som nylig er sterkt utbygget med boliger, og der fortetning i områder med tilknytning 
til jernbane har vært benyttet som et viktig ar~ument for utbyggingen . 

Det må ses kritisk på begrunnelsen for at nytt dobbeltspor for høyhastighetstog bør 
inkludere stopp på Lysaker. Det rckreres i anbefalingen bl.a . til at "- området er idag 
nært knyIlei til Oslo Lufthavn." J og med Gardermoen-utbyggingen er dette 
argumentet irrelevant. J den grad stopp på Lysaker er den faktor som vanskeliggjør 
sammenhengende tunnel -løsning, m;, slik stopp frarådes. -rJ 
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VEDR. VEISYSTEMET 

For veisystemet Sandvika-Framnes fremlegges tre hovedalternativer: 1\ 1-" Veksellinjen E 18" , 
131 -'Tornebulinjen E 18" og C-"Bærumsveilinjen". 

Vurderer vi alternativene mot j(,lgendc miljmelatcrte faktorer : 

LulifiHUI"cnsning 

Støy 

Miljøulemper i anleggsperioden 

Trafikkavlastning av parallell veinettet til E 18 og tverrforbindelsene 
F 18-Bærul1lsvcicn 

er det klart for oss at hovedalternativ 13 kommer gunstigst ut. Av hensyn til befolkningen i de 
berørte deler av kommunen anbefaler vi på det sterkeste at dette hovedalternativ legges til 
grunn for den videre planleggingen. 

Med hilsen 

for 1111vik Vel /Styret .----
( ~l 

(;1l~{( (J6-t+\ ___ ) 
PerG\ . /ohannessen 

, , 

-+\t\~ 
L;.) i<. K t: il S E l~ V E L 
Lill e hagveieft 72 
1300 Sandvika 

Sandvika, 27.09.94 <::> 

Ve stl( o rric! o r e n 
Statpns ve iv ese n OS LO 
Pos t bo k s BO ·l l 1) e p (l0 30 OS LO 

Tr a nsp o rtlltr c dnin p, Ves tk o rridor e n. 

~
-- _.. - ._--- .- , 

SHJC . '., . . ,~. l "L

J J I l: (til :'.: "l.l,G'1~ 
!5r;} - .2t5· 

p,rk nr 3~ __ ___ 

Høringsuttalel se . 

f) (' re s Il r e v a v 3 l. l~ a i 1'1 9 4 m / v c r! l er, P, • 

Løkk e åsell Vel s e r meget positivt på d en frenlagte transp o rtutred­
nin g for vei og j e rnb a netrafikk i Ve s tkorridoren. Den er g run­
dig, vel gjennomtenkt og belyst og gir gori oversikt over den frem-
tidige utvikling for trafikk og jernbane i Asker og Bærum. Ut-
redningen er forsUilige for "menigr.wnn", og det gis flere valgmulig­
heter for avvikling av flere sorter trafikk. De miljøme s sige sider 
ved utredningen s e r ut til å være tatt godt vare pa. 

br e vet e r høringsinstansene bedt sp e sielt å uttal e seg om: 

e r ut re dningsplikten i fase l oppfylt 

er de hovedløsninger som e r anbefalt for vei og jernba ne 
d p. 1 ~ ken d e som grunn lag for den v i J e re planpro s ess 

er f o r s lagene til progr a mn e r f o r fa s e 2 tilfr e dss t ill e nde for 
va l p, a v trase 

Styret i ve llet e r a v den oppfatnin g a t d e 3 s pør SFl.1l er be hørig 
ivar e tatt. 

S tyret vi t bem e rk f' f o rholn SOr.l dir e kte berører be boerne inn(.;vellet. 

Jernbanen 
Vellet stiller seg positivt til utbygging av nåv~rende jernbane­
trase for betj e ning av lokaltrafikken samt at stasjonstilbud e ne 
opprettholdes. Uet bør søkes utvid e lse av parkeringsplasser for 
biler ven enkelt e stasjon e r slik at kollektivtransporten ved jern­
ua ne n ka n øk e s. 

Ve ll e t ser po s itivt på utbyggin g av do bbeltspor for hurtigtop, 
i tllnn e llinje sor;\ vi s t pa kartblad o g rler ke t "T\lnnellinj e /j" 
( p, r ø n n f Cl r g f' ) me l I () ril L y S i.l k (' r O y. Sil n d v i le a . 
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Når d~t gjelder linjpn langs Enp,ervanllet fra 1310r:lr.1enholm (dag ­
linjen) til Sandvika mf! eventucll utbyp,~inp' skje vars om t slik at 
E Il ~~ e r v Cl Il Il e t s ka 11 p ;, r () r Il t f Y l 1 i n P, o P, t a p a v veg e t il s j o Il. T ras e e n 
1;1.1 sK.il>rl,1f' s lur stoy , s p(>si('lt den ['pile s trpkninli for l1\1rtip'toi~ . 

Ve i Il l' t t (' l 

Vell e t sti l l (' r seg n e p, a t i v t t i l LI e n råt e 11 k tet unn c l l r a B l () min e Il -

h o hl kry s s e t - lill d p. r San d v i k s fi sen III e d t u fl Il c ];1 p Il i n p. p.:1 t: Il li e r v il Il Il S -

sid ene a. l 'i () - L U O lil. fra n å v,[' ,-end eSa n d v i kst II n neI o g v i ti e rev (' i 
Llngs Engervalll1et frem til rundkjøringen ved busstermin a l e n 
i Sandvika. En sliK vei vil r.1edføre betydelige inngrep i vep,etasjoll 
or, innsnevring av Ellgervanllet ved dets utløp. At veien er planlagt 
for bedre avviklillg av busstrafikk er tvjlsom da nåv æ rende vei 
gjennom ' Sandvikstunnellen · til Sandviksveien Ll ii antas tilstr('kkl'-
l i g og s cl [o r d e Il IH' t raf i k k . 

Vellet stiller s eg O .~Sd n ega tivt til planlagte veitunnel fra Enr,er­
vannl't nord til Avløs Inl>d forbindl'lse til 13<:;?rulllsveiell. Det vil 
bety en sterk okning av trafikken i Engervannsveien, HalvorseIls vei 
og Presteveip.n. De sistnevnte veier pr 1'lIesle sKolev<,ier til 
B l o r,1 Ol en h o l m sko l e for e t sto r tan t a l l bil r Il i o folr å den e L øk klO' J sen, 
Seljeholtet, Vierveien, Solbergveien. 
Vi skjønner grunnen for dette veivalg, nen mener at tverrforbindel­
ser !'lellor.! Ela og Bærurilsveien må begr e nses til ganske fa. 
I I!I ø t e o Il "Ve stk o r r i dor en" l 9. ds. p å H o l tek i len f o l k e h ø y sko l e 
ble Høvikvei e n nevnt sem eV2ntueli tverrforbindelse fra E18 til 
Bcc rui:lsveien. Denne bør is,ifall diElellsjoll e res dere t ter og he l t 
eller delvis lelg8es i tUlln el . 

Løkkeasell Vel e r glad for det initiativ I);"rum KOr.!mune viste ved 
" Å pen t (;l ø t e o fil Ve stk or r i dor en" 19. 9 d. A . i I ø tet var o p P l Y sen deo p, 
instruktivt, noe vi sa tte stor pris på. Vi vil spesielt takke ord­
tør e r e Il for den fIl;j t e h a Il l e d e t møt e t p il o g for den o p p s U 1!1!il e r i Il li 
h a Il g il ve å III (1 tet s s l u t t . 

Vell n l i g h i l Sl' 11 
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IIØI{ I N(~SIITTfli,ELSE Vf. STKOI{I{ IDOREN VEt.: OG JERNBANE 

Det vises lil forlenget høringsfrist for Vel Bærum. 

I. "Om utr e dnin gs plikt er fase er oppfyllt- --- -- ." 

S{) lvik og omegn Vpl me ll er .JA. 

2 . Ilovpdløsningene for veg og jernhane er pl g(ldt grtllllliag 
fOI videre plnllproscss. 

3 . Forslagene til fase 11 sy nes vesentlige og gje nn omar bei del 
m.lI.t. trase-valgene. 

Angående E - 18 trase - Blommenholmkry sset - Ramstadsletta -
Høvik kirke 

støtter Solvik og Omegn Vel fullt og helt Statens Vegvesen 
i Oslo og Akershus' foreløpige anbefaling til utbygging av 
vegnettet j Vestkorridor e n, side 7, "Transportutr e dning 
for Ves tkorridoren". 

SitiJt: "En utbygging av E- 18 etter prinsippene i alternativ B 
gir mulighet for en "nedbygging" av dagens tras~ til en 
hovedveg i næringskorridoren mellom Blommenholm/lløvik og 

Vækerøkrysset. 
Med nedbygging menes en 4-felts veg med plankryss ()g 
re' d Il ser t h ils t i g h f' t t i I (dl km / t ' .1/ 

Solvik og Omegn Vel øllsker ny E-18 i tunnel fra 
Blommenholmkrysset og videre østover i kort/lang tunnel, 
og at det i størst mulig grad tas hensyn til eksisterende 
h()mi ljøer langs dagens F,-18. 

Jernbanetraseen Sandvika - Høvik - S tab ekk ønskes lagt 
tunnel hva angår høyhastighetstog, 
og lokaltrafikk i nåværende trase og ingen nC'dleggelse 
eksisterende stasjoner. 

Med hilsen 

av 

SSJJ.~K Or, , ?~EGN_ . VEL . ) 
(. /'(/ } I ,.//r l' I' ') 1/ ) 1 

( ("~~-r ri' 
.e;7'/C; o l v i k 28. 9 . 94 . 
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Furubakken Vel 
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1340 Bekkestua 
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Bekkestua 30. september 1994 

Transportutredningen Vestkorridoren 
Offentlig ettersyn av konsekvensutredninger, fase 1 

Det vises til brev av 31 . mai 1994 og til åpent møte på I10ltekilen 
Folkehøyskole 19. september 1994. 

Takk for grundig og klar skriftlig og muntlig fremstilling. Vårt Vel er ikke 
direkte berørt av planene, men er interessert i løsningene. 

En viktig forutsetning er løsningen for Fornebu ved tusenårsskiftet. Mange i vårt 
distrikt tar taxi eller privatbil i kombinasjon med flytrafikk. Vi går ut fra at 
dette gjelder mange andre også. 

For fremtiden vil adkomst til Gardermoen kunne bli attraktivt for svært mange 
med raske, komfortable og pålitelige tog hvis rimelig og sikker parkering 
ordnes på/ved jernbanestasjon. Den enkelte sparer tid, stress, penger m.m. ved 
ikke å måtte kjøre gjennom Oslo inkl. bompenger og rushtrafikk. 

Vi er interessert i separate jernbanespor for hurtigtog i tunnel. Helst med 
mulighet for langtidsparkering på stasjonene. 

Stasjoner bør bli Sandvika og Lysaker. Nåværende lokalnett opprettholdes. 
Fornebu er i første omgang mindre interessant for jernbaneløsning. 

Veilosning 
E-18 må fortsatt bli hovedtrafikkåren. Hvis kapasiteten er for liten der, må 
problemene løses der, eventuelt ved videre utbygging, smidigere påkjøringer og 
avkjøringer i Bærum, Oslo og andre steder. Styring ved skilting i god tid og 
gjentatt for riktig kjøremønster ved filskifte, f.eks . ved bomstasjoner. 

En alternativ hovedtrafikkåre til E-18, som f.eks . Bærumsveien, er ikke 
ønskelig. Derimot er tverrforbindelser Bekkestua - Høvik og en smidigere 
adkomst fra Bærumsveien til Ringveien ønskelig, gjerne i tunnel. 

En fortsatt utbygging av buss/taxi/bil kommunikasjon av trafikk fra NSB på 
tvers av E-18 er ønskelig, slik at lik kan oppdage at Sandvika og Lysaker 
stasjoner er reelle alternativ til Oslo S. 

Et moment til slutt. 
Utbyggingsperioden vil strekke seg over mange år. Både fremkommelighet og 
støyproblemet i denne perioden må løses. 

Vi skal leve i disse årene også og ikke måtte "lide" i påvente aven fremtidig 
flott permanent løsning - om mange år. 

Vennlig hilsen 

~. -~--

Knut Dessingthon 
formann 

~;:;;."""----<.---

Kopi: Bænun kommune 
Kommunalavdeling for tekniske tjenester 
Postboks 124 
1301 Sandvika 
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Statens vegvesen 

Akershus 

Postboks 8166 Dep. 

0034 OSLO 
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. l~: -: ~' l - S~ Blommenholm 28.09 .94 . 

Vedr. utbygging av E 18 og vest-linjen , ) ". 

For beboerne som bor lags E 18 er det spennende å se veialternativ C, - DET FØRSTE 

VIRKELIGE ALTERNATIVET SOM TAR HENSYN TIL BEBOERNE OG MIUØET. 

For en vei som skal utbygges nå med lanke på å være hovedvei fra vest lil Oslo inn i 

de nesle århundrer er det kun en tune"øsning som kan anbefales av beboerne langs El 8 . En 

løsning med videre ulbygging av dagens alternativ vil ha alt for store negative virkninger på 

lokalmiljøet lags E 18. 

En mengde hus må rives, enda flere beboere og hus får dåligere luftkvalitet. Flere 

biler gir mer eksos. Fere biler gir mer støy. Flere biler gir en Formidabel økning i mengden 

svevesløv, - delle sløvel som pustes ned i våre lunger og fesler seg der - lil "evig" tid . 

KAN VANSKELIG SE AT DETTE ALTERNATIVET KAN VÆRE NOE ALTERNATIV. 

TUNEU0SNINGEN vil kunne løse/redusere en mengde av disse problemene . 

- TUNELL0SNINGEN vil føre gjennomgangs trafikken vekk fra boligområdene. 

- TUNELL0SNINGEN vil gi bedre luft for alle som bor lags E 18. 

- TUNEUØSNINGEN gir mindre svevestøv, i luften, i lungene. Spesielt barna blir spart. 

- TUNELLØSNINGEN gir mindre støy. 

- TUNELL0SNINGEN hindrer raseringen av et boligmiljø som pr. idag er svert utsatt, - men 

som til tider er verneverdig Ikommer helt ann på planene komune, fylke og slat har til enhver 

tid). 

- TUNELL0SNINGEN vil ikke ha brøyteproblemer om vinteren. 

- TUNElL0SNINGEN vil kunne bygges ut uten for store problemer for beboerne langs El 8 . 

- TUNElLØSNINGEN vil ikke ha store problemer for trafikkavviklingen under anleggs-

perioden_ 

- TUNElL0SNINGEN BURDE HA 3 FELT I HVER RETNING . 

EN UTVIDELSE AV DAGENS E 18 VIL FÅ ENDA STØRRE NEGATIV VIRKNING PÅ 

MIUØET EN DAGENS E 18. 

- DAGTRASE vil fortsatt gi store mengder co . 
- DAGTRASE vil fortsatt gi slore mengder N02 . 

- DAGTRASE vil gi økte mengder SVEVESTØV, - STØV SOM SETTER SEG PÅ LUNGENE OG 

ALDRI REDUSERES . SPESIELT UTSATT ER BARNA. 

- DAGTRASE vil trenge større områder en dagens E 18, - et stort antall eiendommer må 

innløses og rives . 

- DAGTRASE vil føre til skjerming av boliger som da vil bli liggende nermere E 18 . Bedret 

isolering av boligene, vinduer, vegger og nye støyskjermer, - og alikevel kan man aldri 

skjerme godt nok. 

- DAGTRASEEN vil få enda større problemer ved snørydding. 

- DAGTRASEEN vil få enda større negative følger ved vedlikeholdsarbeide om natten . 

Støyplagen vil øke, - den er alt for stor som den er idag! 

-DAGTRASEEN vil ha enorme negative virkninger på mennesker og miljø under hele 

anleggsperioden . 

- DET ER NOE UNDERLIG Å LESE "TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN". Her 

oppereres med priser for "bygging av ny ev. utvidet E 18" uten å si noe omkoslnadene ved 

innløsning av eiendommene langs E 18. 

Ingen pris på hva en dårligere helse far de som blir boende koster. 

Ingen kostnader hva etterisolering av boliger og bygging av nye støyskjermer koster. 

DET ER VANSKELIG Å SE DET POSITIVE, SELV MED MINDRE KØER, 

VED DAGALTERNATIVET PÅ E 18. 

Vedr. jernbane . 

Vi kan vanskelig forstå en løsning som har store negative virkninger for beboere og miljøet! 

VI KAN STØTTE EN MIUØVENlIG UTBYGGING AV VEI OG JERNBANE! 

VI KAN IKKE STØTTE EN MIU0-0DLEGGENDE UTGYGGING AV VEI OG JERNBANE! 

Med vennlig hilsen 

Nedre Ramstad Vel 

2;s(Jfd( ~~~'-
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EDRE RAMSTAD VEL 
Statens vegvesen 
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Vedr. utbygging av E 18 og vest-linjen 
Tillegg om informasjon 

Blommenholm 29.09.94 

I innbydelsen til å avgi høringsuttalelse ble vi bedt spesielt 
om å gi synspunkter på om hvorvidt utredningen gir adekvat 
informasjon til å kunne ta beslutninger for det videre arbeid. 
Vi vil derfor, i tillegg til vår uttalelse av 28.09.94, også 
si noe om den utlagte utredningen gir tilstrekkelig 
informasjon til å gå videre med planarbeidet. 

Pr dags dato synes E- 18's flaskehals å ligge ved Maritim 
for trafikken mot Oslo. Dette har i noen grad sammenheng 
med en dårlig avvikling av trafikken gjennom bomringen. 
De fremlagte planutkastene samler ytterligere sterkt øket 
trafikk i området ved Vækerødkrysset. Denne trafikken 
vil komme i tillegg til nåværende og planlagt økt trafikk 
på E- 18. Den utlagte rapporten drøfter ikke i 
tilstrekkelig grad hvordan den økte trafikken skal 
avvikles fra Vækerød og inn mot- og gjennom Oslo. Det 
vil være meningsløst å gå videre med de skisserte planene 
uten at disse forholdene inngående drøftes. Nødvendig 
infor.4sjonsgrunnlag for valg av alternativ for videre 
planbearbeidelse er ikke tilstede før disse forhold er 
grundig avklart. 

Valget av Gardermoen som Norges hovedflyplass bringer 
pånytt i dagen et behov for å finne løsninger som fører 
trafikken utenom Oslo. Slike løsninger er ikke drøftet . 
Et alternativ kunne være å bygge en ny ytre ringvei (Ring 
4) f. eks. fra Asker, under Skaugumsåsen, under åsen bak 
Rykkinn, under åspartiet mellom Lommedalen og Sørkedalen, 
under Holmenkollåsen, med en splitting i Maridalen med en 
gren til Nittedal/Gardemoen og en gren under Grefsenåsen 
mot Stovnerområdet og eventuelt videre. En slik trasse 
vil kunne sprenges i jomfruelig fjell og gi gode 
tilknyttingspunkter i dalene som passeres. Dette ville 
være en fremtidsrettet løsning som i svært liten grad 
forstyrrer bebyggelse og øvrig trafikk i anleggsperioden. 
Det fre.lagte planutkastet gir ikke infor.4sjonsgrunnlag 
for å vurdere planalternativene .ot andre løsninger i 
helt andre trasseer. 

'.:.>/ ..... 1'.1 

Planutkastet har i en svært enkel form kastet frem mulige 
"politiske" virkemidler som kan påvirke 
trafikkgrunnlaget. Som eksempel er brukt en nedsettelse 
av bilettprisene for kollektivreiser til det halve. 
Dersom slike faktorer skal gi informasjon som grunnlag 
for beslutning, må flere alternative prismodeller 
utredes. Eksempelvis kan en dobling av dette tilbudet 
til gratis kollektivreiser gi en langt større effekt i 
forhold til inntektstapet. Alle utgifter til salg av 
biletter, kontroll, regnskap, revisjon osv vil da falle 
bort, samtidig som "gratiseffekten" kan føre til stor 
overgang til kollektivtransport. Uten en solid analyse 
av slike virke.idler, er det ikke mulig å ta fornuftige 
beslutninger om bruken av dem. 

Vi håper at våre synspunkter kan være til hjelp i det videre 
arbeidet, og at planinstansene også utreder og vurderer 
nærmere de forholdene vi har påpekt. 

Med vennlig hilsen 

Nedre Ramstad Vel 

~7~~,-
Brynjulf (~ngballe 
Formann 
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TI{ANSPORTUTI{EHNIN(; VESTKOIUUI>OI{EN - 110RIN(;SUrrALELSE 

Del vises lil skriv av li III a i 11'94 vedr Iransporllltrednin!!cn for Vestkorridoren, herundcr 
konsekvensulredning fase I og forslag til pro!!rattlnH~r for fase 2. Engerjordet Vel gir nlcd 
delte skriv sin ultalclse i saken . 

Når det gjelder krav lil ulredning har vi f01gende kOl\lmentarer til strekpunktene ptI "ide l 
i skriv av 31 mai: 

l. "Er utredningsplikten i fase l oppfylt i h I godkjente programmer, og gir den tilslrekkelig 
grunnlag for valg av hovedprinsipper"" 

Vi er av den oppfatning at utredningene så langt har vært grundige og tilfredsslillende 
utført og gir tilstrekkelig grunnlag for valg av hovedprinsipper. 

2. "Er hovedløsningene SOlli er anoefalt for veg og jernhane dekkende som grunnlag lor den 
videre planproscss'!" 

Når det gjelLler vegløsningene vil de skisserte alternativene ikke direkle berøre 
Engerjordel. Det anoefales imidlertid å velge hovedvegsystem A (utvikling av eksisterende 
EIR) for å unngå to storc vegsystemer gjennom Bæntm. Delte for å hegrcnse arealhrukcll 
av, og støy· og luftforurensningen fra Vestkorridoren til el minimulll . 

Vedr jernbanetraseen skisserer hovedløsningene en tunnel for hele Blommenholm­
området. Vi registrerer med stor tilfredshel at delte er i samsvar med våre tidligere 
uttalelser i denne saken . Hovedløsningene cl' vel utredet og konkrele i sin form, og h\1r 
være dekkende for dCII videre planprosess. 

l. "Er forslagene til programmene for fase 2 tilfredsstillende og lltnfaller dc fmhold som er 
veselltlige for valg av trase '''' 

Generelt synes forslagene tilfredsstillende. Vi vil imidlertid kreve at gnmnforlwld IWI 

inng;, snm cget punkt i forslaget lil program for Kli fase 2 for jernballe traseen (s Xl . 

Årsaken er den at en evt bygging av tunnel (sprengning. transport o I) under 
Blommenholm-området, samt deponering av masse, kan forårsake store forstyrrelser i 
grunnforholdene på Engerjordel. Som tidligere uttalt i denne saken er boligene på 
Engerjordet fundamentert på leire og er meget utSiIll for setninger. Vi mrl derfor kreve at 
del i fase 2 hlir foretall vurderinger av byggingens konsekvenser for gnHltlforholdcne på 
Engerjordet. og at det gjennomføres målinger av husenes setninger før, under og efter en 
evl hygging igangsettes. Det m;i også foretas målinger efter at den nye traseen er tall i 
hruk. 

Det kommer ikke klart frem i utredningen om en evt tunnel skal sprenges eller hores. Fra 
Engerjordets synspunkt vil boring av tunnel vil være det mest skånsomme mht 
grunnforholdene og behyggelsen for øvrig, og vil på det sterkeste henstille om al denne 
metoden benyues. 

--\r' 
V) 
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Vipeveien og Omegn Vel 

Tirsdag, September I J, 1994 

NSB Bane Region Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

A~ ~ KIVET DAA MEN I
NSB BANE 

SakOoknr. ~.~ . .r~'i .. !.:~. 
~~ivbel. 05. b7ic:z. 

HØRlNGSUTTALELSE OM KONSEKVNESUREDNING FASE I OG PROGRAM 
FOR KONSEKVENSUTREDNING FASE Il 

~U3 . Kode 

Vi viser til utsendelse av transportutredning om vestkolTidoren, konsekvensutredning fase I og 
forslag til program for konsekvnsutredning fase Il 

Vipeveien og Omegn Vel reprensenterer et lite boligområde på vel 100 boliger rett nord for 
Asker sentrum. Bomiljøet er lite, oversiktlig og godt, med blanta annet gode oppvekstvilkår 
for barn og ungdom. Boligområdet blir sterkt berØIt at planene for nytt dobbeltspor Asker -
Skøyen 

Vi merker oss at denne konsekvensutredningen ikke går særlig inn på konsekvenser av 
trasevalg på strekningen mellom Asker stasjon og planlagt tunnel videre til Hvalstad . Vi finner 
det sterkt beklagelig at utredningen således ikke får belyst de betydelige ulemper som blir 
påført vårt bomiljø. 

Vipeveien og Omegn Vel vil særlig protestere mot at det legges opp til en meget kort 
dagstrekning rett gjennom vårt boligområde. Dette innebærer at 6 -7 hus må rives, som i seg 
selv er en stor belastning for de som bor der og virker opprivende på hele bomiljøet. Videre vil 
den korte dagstrekningen gi en betydelig støybelastning for den tredjedelen av boligområdet 
som vil tå det nye dobbeltsporet som nær nabo. Dagstrekning innebærer også vesentlig ulempe 
for vårt bomiljø i anleggsperioden 

Etter vårt syn er det en klar svakhet med utredningen at de ikke gjøres forsøk på å begrunne 
hvorfor det velges en dagstrekning gjennom vårt boligområde. Strekningen vil uansett være 
for kort til å gi de reisende naturopplevelser, noe som det også pekes på i utredningen . Vi er 
underhånden kjent med at det framføres at en sammenhengende tunnel vil gi for bratt stigning 
opp til Asker stasjon. Mot dette kan anføres at togene uansett må sette ned farten inn mot 
Asker stasjon. Utredningen burde jo nettopp legge fram slike alternativer der ulike hensyn blir 
vektlagt. Slik utredningen nå foreligger, synes det som om hensyn til gode bomiljøer 
overhodet ikke tillegges verdi . 

Særlig alvorlig blir det når utredningen har et eget kapittel om støy, uten at støyulempene lor 
vårt boligomrftde næl mere kommenteres. Når det i utredningen bare presenteres et 
trasealt ernativ med en kort dagstrekning" og denne går tvers gjenom et boligområde, burde 
det ut fra støyhensynet alene være en selvsagt forutsetning at denne strekningen blir planlagt 
med milj(ltllllllcl 

Vipeveien og Omegn Vel finner det også uakseptabelt at konsekvenser av den faktiske 
plasseringen av traseen ikke blir nærmere kommentert. Det er rikeslig med plass for et 
dobbeltspor mellom nordvest siden av vårt boligområde og sørøstsiden av Asker Terasse. Vi 
erkjenner at en slik trase vil berøre eksisterende tunnel og dobbeltspor. Samtidig er vi 
informert om at det uansett ligger inne i NSBs planer å legge om eksisterende dobbeltspor 
gjennom vårt boligområde. Når dette likevel kan skje, kan vi ikke forstå hvorfor det ikke 
utredes et alternativt trasevalg lenger nordvest. 

Vi vil samtidig framholde at det er svært beklagelig at planene om endringer i eksisterende 
dobbeltspor ikke nevnes i konsekvensutredningen. Vi er kjent med at det planlegges et nytt 
10kaJspor som skal gå sørøst for eksiterende dobbeltspor gjennom vårt boligområde. Også når 
det gjelder dette sporet vil det være av avgjørende betydning av det blir valgt en trase som går 
så langt nordvest som mulig, dersom det skal ungås at en rekke hus må rives eller tå forringet 
sitt bomiljø. Også i denne sammenheng er det en betydlig svakhet med utredningen at behovet 
for støyskjerming ikke blir nevnt. 

Vipeveien og Omegn Vel vil på det sterkeste protestere mot planene for trasevalg ut fra Asker 
statsjon. Hensynet til å bevare gode bomiljøer er overhodet ikke berørt i denne 
konskevensutredningen. For det framtidige planarbeidet vil kreve følgende: 

• 
• 
• 

• 

Det utredes en alternativ trase ut ta Asker uten dagstrekning 

Traseen legges lenger nordvest 

Miljtunnel og annen effektiv støyskjerming må være en selvfølge dersom en 
dagstrekning går rett gjennom et boligområde 

Ved endringer av trase for eksisterende dobbeltspor må hensynet til bomiljø 
tillegges avgjørende vekt 

;~hh 
For styret i Vipeveien og Omgen vel 
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Hvalstad Vel 

15,09 . 1994 

TRANSPORTUTREDNINGEN VESTKORRIDOREN; 
~QNSEKVENSJl'!'B~DN ! 1ic:; FAS~ l og FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR FASE 2 

Hvalstad Vel har mottatt refere r te utredning av 31. mai 1994 og 
med stor interresse gjennomgått denne. 
De to alternative dobbeltspor mellom Sandvika og Asker vil begge 
berøre Hvalstad, og da spesielt strekningene i dagen . Den plan­
lagte utbygging av El8 vil ikke berøre vårt distrikt. Vårt svar 
er derfor pegrenset til å kommentere det planlagte dobbeltspor. 

YTRE LINJE 
Dette alternativ representerer et meget dramatisk inngrep i vårt 
nærmiljø og uaQsett den fremtidige anvendelsen av de arealer som 
blir beslaglagt . Linjen vil bli meget skjemmende med høye fyl­
linger og broer (20-25 m) sammen med andre inngrep i landskapet. 
Konsekvensene for dagens bebyggelse, eventuell fremtidig 
utbygging og for miljøparametere som støy, landskap, naturmiljø 
kulturmiljø og sannsynligvis kulturminner vil være meget store. 

Anleggskostnaden er beregnet t i l 950 MNOK. 

!NDB~-1!~J~ 
Alternativet er på en helt annen måte akseptabelt selv om 
enkelte husstander blir skadelidende. Linjen vil passere 
utkanten av Astad naturreservat som blir skadet p.g.a støy. 

Anleggskostnaden er beregnet til 840 MNOK . 

KONKLUSJON 
Hvalstad Vel vil på dette grunnlag anbefale at den videre plan­
legging baseres på alternativ Indre linje. 

Vennlig hi Isen 
Hval s tad Vel 

~~f,lr( I(. (tJm '1 
Ha r a ld H. Erichse n 

Kop i : Asker kommune v. o rdføre r Eyvind W. Wang 
As ke r Vel fo r bund, fax 66 98 26 9 5 

Hval st ad Ve l v. Harald H. Er i chsen . Joh s. Hd r t~dnn s v JD , 1364 Hval stad. 11f 6b 8466 43 . ! ax b6 98 29 43 
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NSB planlegger en helt nødvendig kapasitetsutvidelse av jern­

banen mellom Skøyen og Asker. Den nye traseen skal bygges som 

dobbeltspor og dimensjoneres for 200 km/t. De to gjenstående 

alternativene for linjeføring mellom Sandvika og Asker er langt 

bedre enn de første ideskissene som tildels dramatisk ville 

berøre bebyggelsen på Billingstad ved et daglinjealternativ i 

Billingstad sentrum. Fortsatt har Alternativ ytre linje en layout 

med ca 980 m daglinje som i stor grad vil berøre Solstadområdet 

på Hvalstad, mens den Indre l i njes ca 600 m dagt r asse delvis 

berører Åstad naturreservat. 

Det nye dobbeltsporet skal ikke betjene stasjoner mellom 

Sandvika og Asker, og det kan derfor frigjøres helt fra den nå­

værende banetraseen. Det som kreves aven alternativ trasse er 

at den tilfredsstiller de betingelser som settes til en jernbane 

med hastighet opp til 200 km/to De viktigste spesifikasjonene er 

at radien i kurvene ikke må være mindre enn 2400 meter, og at 

stigningen ikke skal overstige 15 promille. Med dette som 

basisparametre foreslås et tredje alternativ som, så vidt man kan 

vurdere uten å gå detaljert inn i tekniske spørsmål, oppnår minst 

den samme tekniske standard som ytre og Indre linje, og uten å 
berøre Solstadbebyggelsen eller Åstad-reservatet. Here tter er 

dette alternativ kalt Staverlinjen. 

Staverlinjen følger NSBs forslag fra Sandvika og inn i 

Jongsåsen, men går så over i en svak høyrekurve med radius ca 

3000 meter til et punkt under Tanumveien omtrent ved Reverud. 

Derfra legges linjen i en venstrekurve med radius ca 2500 meter 

og går under Staversletta, øvre del av Neselva, Åstad natur­

reservat og Grosetkollen til den kommer sammen med linjen i NSB­

forslaget i åsen vest for Hvalstad. 

Dette gir en lang tunnel uten daglinje før like øst for 

Asker stasjon, og Staverlinjen blir totalt ca 550 meter lenger 

enn Indre linje. Det bør likevel være fullt mu lig å finne 

løsninger på de økte trykkproblemer den høye toghas tigheten 

skaper. på o rient eringsmøtet på Billingstad 28.septernbe r i fjor 

ble både Li e r - og Finsetunnelen nevnt som eksempel på at man ikke 

har proble me r med lange togtunneler i Norge. He r må beme rke s at 
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den dobbeltsporede Liertunnelen på 10,7 km er bygd for 

hastigheter opp til 130 km/t og den har ingen spesielle 

installasjoner med tanke på utjevning av trykkbølgene som skapes 

av møtende tog. Finsetunnelen på 10,3 km er dimensjonert for 200 

km/t, men den er enkeltsporet slik at det ikke vil være 

passerende tog hvor begge er i bevegelse. Trykkbølgene som 

oppstår blir dessuten delvis kompensert gjennom tverrslaget ved 

Sandå ca 3,5 km vest for Finse. Ingen av disse to tunnelene kan 

derfor sammenlignes med en dobbeltsporet tunnel for høy­

hastighetstog. 

Den alternative tunneltraseen i Staverlinjen vil ligge slik 

i terrenget at det er kort vei ut i dagen to steder. Ved begge 

disse punktene kan det gjøres tverrslag med tanke på å redusere 

trykkbølgene, samtidig som tverrslagene gir lett adgang til 

tunnelen ved eventuelle nødsituasjoner. Her kan vi dessuten tenke 

oss baser for førstehjelp ved ulykker inne i tunnelen. De to 

tverrslagene kan tenkes lagt inn fra et sted innerst i søkket 

vest for Reverud, (ca km 12,5) og fra øvre del av Solstadlia på 

Hvalstad (ca km 15,5). 

Staverlinjen vil bli ca 550 meter lenger enn Indre linje, 

men den økte distanse vil delvis bli kompensert ved at stigningen 

vil kunne ligge jevnt på ca 12 promille fra Jongsåsen til Asker 

mot 13-15 promille for Indre linje. Dette oppnås ved at linjen 

kan begynne stigningen allerede i det den passerer Slepend­

forkastningen, og det antas at den dessuten vil kunne redusere 

problemene ved Nesbruforkastningen idet den ligger lenger nord 

og høyere opp i terrenget. Ved vurdering av trasseen synes det 

også som om overdekningen ut fra profilkravene vil være tilstrek­

kelig på hele strekningen mellom Jong og tilslutningen til de 

andre alternativene på Hvalstad. 

Togene i retning vestover vil med en 12-promille stigning 

kombinert med trykkutjevningstverrslag for hver 2,5 km som 

antydet over, trolig kunne holde de ønskede høye hastigheter. 

Staverlinjen vil også endre den krappe horisontalkurvaturen inn 

mot Sandvika til kanskje en radius nær 2400 m, men kan selvsagt 

ikke forar.dre forholdene øst for Asker stasjon. 

En trasse som er nær 600 meter lenger enn sammenliknbart 

alternativ vil også falle dyrere i anlegg under ellers like for­

hold. t1ed IILqallqspunkt i normqivende tall for Gardermobanen, vil 

utsprenging av Staver linjens ca 600 m lengre tunnel og trasse 

koste rundt 40 mill.kr mer enn Indre linje når det tas hensyn til 

de høyere kostnader for Indre linjes dagpassering ved Åstad­

reservatet. ut fra dette vil Staverlinjen løst antydet koste 880 

mill.kr, mot 840 mill.kr for Indre linje og 950 mill.kr for ytre 

linje. 

Jeg vil gjerne understreke at jeg oppfatter jernbanen som 

et fremtidsrettet samferdselsmiddel med betydelige fordeler av 

både samfunnsøkonomisk og miljømessig art. Et alternativt forslag 

som det fremlagte fra min side må derfor ikke oppfattes som noen 

nedprioritering av jernbanens betydning og neglisjering av dens 

store potensiale. Det jeg vil, er at de konflikter som nødven­

digvis må oppstå når store infrastrukturprosjekter må legges i 

etablerte strøk, gjøres så små som mulig. Derfor ber jeg NSB 

Baneregion Sør gi forslaget om Staverlinjen en seriøs vurdering. 

Billigstad, 7.oktober 1993, 
(oppdatert 17.oktober 1994) 

Tor Wisting, transportgeograf 

Vedlegg: Kartskisse med staverlinjen inntegnet sammen med ytre 

linje og Indre linje mellom Sandvika og Asker 

.. 

v 
~ 



, 
" 

i r " 
J ~) , " 

~ : 

veiter 

\' / / L./ /-.(> 
L .... 

-~ 

I . - , 

IJntl" I·.I" cI ,., 

l>UIJU 

I 
.. I , , / 

' ) 
/ 

, 
I 

, , , 

ASKER 

Skaugumsåsen 

" '~---

t,.­
t' 

, , 
, o . ~~--

, ~ ........ ~;i'" -_ .... ---'_ ................ .... ----- -. -. -" ..... .... ................ - b . -. 
............ <;! , 

.... ' 
Billingstad ' 

• 

Jongskoll" " 

Nesøya 

~ 

..... 

Nytt dobbelt spor 
Indre linje 

Nytt dobbel tspor 
Ytre l inje 

,'o 

~yH- dob~eUspor 
Sfavt'l lArllet.1 . 

Vestkorridoren 
Jemb~51.f9l;em 

Asker - 5a7dvlka 
VIoNova a.0:z.9-4 .,120000 

' .. 

,
'~ " I~ 

I
;i~l:~ ', ' " 

\' U;( . 
~ . ~h ' 

";Y ~'} " . . J .,1 j', 1.. ' 
, .t. . .~~ : • .: ~ _ l , 

;1 
; 

! 
~ .~ 

il :, ~ ~ 

, ,' 
i-' 

l !. ';( 
~ -. I~ . !. 

~ ' ~~ . .. ~ .' , 
, IJ • 

: ' 1 ' 

:i; 

" ~ 

L 
~ .. :. 
» 
~ ~ . 

.: 

....... 
V 

...;., 



Billingstad Vel 
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Postboks 8037 Dep 
0030 OSLO 

i4+\R 

STATENS VEGVESEN OSLO 

J. nr :'11 J D~l o : 'l40'\ lb 
/52, l~ l{ 
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KOMMENTARER TIL TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN ­
KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 FRA BILLINGSTAD VEL 

Samfunnsøkonomisk nytte (ref. kap. 6.6) 

Den reelle Nytte/Kost analysen viser med klare tall at samfunnsnytten står i sterkt 
misforhold til de enorme investeringer som er nødvendig for å realisere et nytt jernbane 
dobbeltspor. Samfunnsnytten er ca 5 ganger så høy for den mest lønnsomme vei­
investeringen 

Videre mener Billingstad Vel at den planlagte utbygging, uten en kapasitetsutvidelse av 
Oslo-tunnelen, vil bidra helt marginal til økning av trafikk-kapasiteten i vestkorridoren. 

Billingstad Vel mener dette bør føre til at NSB skrinlegger sine planer om nytt dobbeltspor i 
vestkorridoren 

Alternativ Traw 

Billingstad Vel har i uttalelse av 8/12-93 beskrevet en altemativ langt mer skånsom trase 
mellom Billingstad og Hvalstad (også vedlagt denne uttalelse) 

Vi finner det underlig at NSB til nå har valgt å ikke ta med dette forslag i den videre 
behandling, men å gå videre med to alternativer som i NSB's egen konsevensutredning 
omtales i så sterkt negative ordelag. 

Dersom NSB skulle velge å ikke skrinlegge sine planer i vestkorridoren, ber Billingstad Vel 
med dette om at den betydelig mer skånsomme løsning, beskrevet i vår uttalelse, blir tatt 
med som et trase-alternativ og realitetsbehandlet i den videre konsekvensutredning, slik det 
ble lovet på møtet på Billingstad skole 28 oktober 93, hvor plansjef Tunheim og 
prosjektleder Grimsgård var til stedet 

Indre linje 

Dersom Billingstad Vel skulle måtte ta stilling til en av de to fremlagte alternativer, indre linje 
og ytre linje, vil indre linje være å foretrekke 

Indre linje gir bedre overdekning av tunnelen under Billingstad og blir således 
mer skån60m for beboerne i området 

Gir mindre negative konsekvenser for turterreng med skjæringer og fyllinger. 

Berører i mindre grad planlagt boligutbygging i området 

Massedeponering har blitt brukt som argument for ytre linje i det at den store fyllingen ved 
Astad kan bygges med masse tatt ut av tunnelene Masse tatt ut av tunnelene i dette 
område bør kunne deponeres i alle tunneler og sjakter i Skaugumsåsen, som ligger igjen 
etter NSB's bygging av dobbeltspor på slutten av 50-tallet 

Billingstad 15 09 94 

for Billingstad Vel 
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Tunnelalternativ som skåner både Billingstad og Hvalstad 

Det nye dobbellsporet skal ikke betjene stasjoner mellom Sandvika og Asker, og det er derfor 
heller ingen gnmn til at det i hovedtrekkene må følge den nåværende banetraseen slik NSB­
forslagene gjør. Det som kreves aven alternativ trase er al den tilfredsstiller de betingelser som 
settes til en jernbane med hastighet opp mot 200 km/t. De viktigste spesifikasjonene er at radien 
i kurvene ikke må være mindre enn 2400 meter og at stigningen ikke skal overstige 15 promille. 

For å ligge innenfor disse betingelsene, har NSB lagt fram forslag som fortsatt er omstridt på 
Billingstad og Hvalstad. Ved å velge en helt annen linjeføring vil det imidlertid være mulig å 
oppnå minst den samme tekniske standard Ulen at bebyggelsen og miljøet berøres overhodet. 
Denne linjeføringen rølger NSBs forslag fra Sandvika og inn i Jongsåsen, men går så over i en 
svak høyrekurve med radius ca 3000 meter til et punkt lUlder Tanumveien omtrent ved Reverud. 
Derfra legges linjen i en venstrekurve med radius ca 2500 meter og går lUlder Staversletta, øvre 
del av Neselva, Astad naturreservat og GrosetkoJlen tit den kommer sammen med linjen i NSB­
forslaget i åsen vesl for Hvalstad. På denne måten vil man wmgå en åpen løsning ved Astad. 
Ulempen er selvsagt at det blir en lang tWlOeJ, ialt ca. 8 km, men det bør være fullt mulig å 
fmne løsninger på de økte trykkproblemer den høyere toghastigheten skaper. 

På orienteringsmøtet på Billingstad 28. september -93, ble både Lier- og Finsenumelen nevnt 
som eksempel på at man ikke har problemer med lange togtunneler i Norge. Her rnA bemerkes at 
den dobbeltsporede Lier1wmelen på 10,7 km er bygd for hastigheter opp til 130 km/t, og den har 
ingen spesielle installasjoner med tanke på utjevning av trykkbølgene som skapes av møtende 
tog. Finsetunnelen på 10,3 km er dimensjonert for 200 km/t, men den er enkeltsporet slik at det 
ikke vil være passerende tog hvor begge er i bevegelse. Trykkbølgene som oppstår blir dessuten 
delvis kompensert gjennom tverrslaget ved Sandå ca 3,5 km vest for Finse. Ingen av disse 
twmelene kan derfor direkte sammenlignes med en dobbeltsporet tunnel for høyhastighetstog . 

Den alternative tunneltraseen i Billingstadområdet vil ligge slik til i terrenget at det er kort vei .ul 

i dagen lo steder. Ved begge disse pw1ktene kan det gjøres tverrslag med tanke på å redusere 
trykkbølgene, samtidig som tverrslagene gir lett adgang til hmnelen ved eventuelle 
nødsituasjoner. Her kan vi dessuten tenke oss baser for førstehjelp ved ulykker inne i twmelen. 
De lo tverrslagene kan tenkes lagt inn fra et sted innerst i søkket vest for Reverud, og fra øvre 
del av Solstadlia på Hvalstad. 

Tunnelt.raseen under Tanumveien I Grosetkollen vil bli noe lenger enn de foreslåtte alternativ, 
men denne noe økte distanse kompenseres ved at stigningen vil kunne ligge jevnt på ca 12 
promille fra Jongsåsen til Asker. NSBs tegninger viser stigninger på ca 15 promille mellom 
Billingstad og Asker. 
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n Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s 

TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN 

Må l for ut r edninoen, metode 00 organisering. 

STYRESAK 31/94 

OSLO, 17.08.1994 

Planer for utbygging av nytt vegsystem langs E-18 mellom Asker og 
Osl o bl e først sendt ut som melding. Resultatet av høringsrunden, 
ble at en skulle gjøre en full konsekvensutredning som så på for­
holdet mellom privatbil- og kolle}~tivtransport, særlig behovet for 
vegutby gging kontra baneutbygging. Denne er nå til høring. vi merker 
oss at u ~ byggerne h ar tatt følgende f orbeho l d i utsendelsen a v doku-

mentet: 

"Utredningen gir i kke grunnlag for anbefalinger for tiltak i hele 
transportsystemet. statens vegvesen og NSB mener at utredningene gir 
et godt grunnlag f o r anbef a linger av prinsippløsninger for veg og 
jernbane." 

"T i l tak sr,2verne mener på b a kgrunn av utredningene at det ikke er 
sterke b indinger mellom inves t e r i nger i veg og jernbane og eventue ll e 
f ramtid i ge b a n e forleng el ser . " 

Med dette mA for s tås at t i ltakshaverne ut fra utredn i ngene plan­
legger s ine veg- og jernbaneanlegg og utreder konsekvensene av disse 
tiltak. Full planlegging av andre tiltak på baner og lokalveier i 
vestomradet ligger utenfor disse statsetaters ansvar og må sikres 
gjennom kommunenes og fylkeskommunens planlegging. Lokale ønsker om 
andre t i ltak enn de som er foreslatt i disse utredningene må fremmes 
g j enn om k o llektivtrafikkplan 95 (K95) som i gangsettes i disse dager 
i reg i a v S amfe rd ~e l ss j e f e n i Ak ershus . 

Innh o ldet ut r ednino e n. 

Utre d ningen har først og fremst ta t t for seg konsekvensene av inves­
teringer i nytt do b beltspor mellom Skøyen og Asker og utbygging av 
n y E 18 . I t i llegg er konsekven s ene av full T-baneu t bygging til 
Ko lsås og e n d e l komb i na sj ons a l ~e rnativer tatt med. Det er videre 
vurd e rt to utvide te bus sys t e me r , e tt der det ikke er nytt dobbel t­
s p o r me llom Skøy e n og As k e r og e t de r de t b~de er nytt dob b e ltsp o r 
og bu s s yst em e tte r dag e n s st ruk tur (re fe ra nsea l t e rn a tive t). 

Traf i kk fr a omr bd er utenfor Aker s hus gr e n s e er ikk e analy se r t . De 
be re g n i ng e r NSB h hr gj ort i f orbi n de lse me d Vest f oldbanen og Ri nge ­
rik s b a ne n e r lagt i n n som fo rutsetn i nger og påvi r k es ikk e a v de 
t i l tak s o m t es t es i de nne ana l ysen. NSBs f o r uts e tn i ng e r for tr a fik ­
Lr~ n ut e nfo r pl a nom r åde t. t estes hell e r i }~k e i Ve s t u t redn i n g e n . 
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Utredningene påpeker busstrafikkens betydning for områdedekning i 
Asker og Bærum og at det er viktig å sikre kollektivtrafikken på veg 
god framkommelighet. Dette må følges opp i de videre planfaser og 
ved utbygging av vegnettet. 

Det viser seg at de ulike tiltakene har liten effekt på trafikk­
mengdene. Ingen av de analyserte kollektivtiltakene får så stor 
effekt at de influerer på behovet for vegutbygging. Kollektivandelen 
over bygrensen varierer fra omlag 23 % ved full vegutbygging og 
ingen kollektivinvesteringer til 3D % v e d full baneutbygging med 
baneforlengelser og ingen vegutbygging. 

Det er også gjort analyser av hva politiske virkemidler har å si for 
folks valg av transportmidler. Modellen som benyttes gir som resultat 
at kostnadsforhold som kollektivtakster og bensinpriser har mye 
større konsekvenser enn kollektivtiltak i form av investeringer i 
forbedret tilbud. Dette bør være et tankekors når så store investe­
ringer planlegges og de rikspolitiske retningslinjer for person­
transport i så stor grad legger vekt på overføring av trafikk fra 
privatbil til kollektivtransport. Erfaringstall fra ulike takst­
forsøk både innenlands og utenlands viser imidlertid at prisen ikke 
har så stor betydning. 

I utredningen er det lagt stor vekt på å kartlegge de ulike miljø­
messige konsekvensene av utbyggingene . vi ser det som vår rolle å gå 
inn på de transportmessige løsninger for å sikre at kollektivtrafikk­
tilbudet blir best mulig. vi har ikke gått inn på de miljømessige og 
arealbruksmessige konsekvensene av utbyggingene . 

Pendeldrift . 

Resultatene viser at T-banestandard til Kolsås gir 600 nye passa­
sjerer fra Kolsåsområdet og 2.500 nye passasjerer over bygrensen. 
Det gir en bedring i forholdet mellom andeler kollektivreisende og 
~ ~ ivatbilbrukere pa 0,3 %. De fleste nye passasjerene på KolsåSbanen 
overføres fra buss. Rapporten beregner netto transportnytte av dette 
tiltaket til drøyt 5 mill. kr. pr. år. Nytten er vesentlig redusert 
reisetid . Driftskostnadene vil øke med 10 mill. kr. pr. år. Dette 
tyder på at en skal vurdere nøye hvor langt ut en fører T-bane­
standarden og hvilken betjening en gir de øvrige områdene på 
Kolsåsbanen. Det driftsopplegg som er lagt inn av oslo sporveier må 
også vurderes i forhold til hva SL/Akershus skal betale for driften. 

Ro l lefordel i ng. 

Rapporten antyder en rollefordeling mellom bane og buss der det 
mates med buss til bane vest for Sandvika og direktebusser til byen 
øst for Sandvika. Dette vil gi en større nettonytte enn et rent 
buss-system. 

De nne beregningen e r a vhengig a v a t driftsoppleggene for buss og 
bane gjennomføres. Det. har til tider vist seg svært vanskelig å 
oppnå ideelle overgangst i der mellom tog og buss og tilfredsstillende 
regularitet på lokaltog. De rsom reelle overgangstider "spiser" opp 
tidsgevin s tene, vil nytten av pro sjekt e ne reduseres betydelig. I 
tillegg t i l driftsoppleggene , er terminalenes utforming vesentlig 
f o r overg a ngstide ne. Det er og vi Kt ig a t det er god framkommelighet 
i v egn e t t e t fram t il term i n a lene . .. 

......... 



Rollefordelingen mellom de ulike kollektivmidlene' bli vurdert 
nærmere i fase 2 . Det e~ i denne forbindelse viktig ~ sørge for at 
de ulike kollektivmidlene ligger inne med sammmenliknbar standard 
hva gjelder frekvens og driftstid. Forskjeller i de ulike transport­
selskapers ambisjonsnivå bør ikke være utslagsgivende i en analyse 

som denne. 

Vegalternativene. 

Det er utredet flere vegalternativer i ulike faser av utredningen. 
Alt. A Veksellinjen baseres på at det bygges 3 nye felt i tunnel 
parallelt med nåværende E 18 trase, slik at motorveien på E 18 vil 
gå vekselsvis i dagen og i tunnel. Frigjorte felter i dagens trase 
omgjøres til lokalveg og kollektivveg. Veksellinjen vil bli proble­
matisk særlig i utbyggingsperioden. Den vil også i større grad ha 
barriere-virkning. 

Alt. B bygger ny 4 felts fjernveg i tunnel fra Blommenholm via 
Fornebu til Vækerø. Nåværende E 18 blir frigjort og kan benyttes som 
lokal samleveg og kollektivveg slik at bussene får god framkommelig­
het og gode stoppmuligheter og publikum får få barrierer fram til 
stoppestedene. 

Alt. C E-18/Bærumsveilinjen forutsetter busser i ordinære felt på 6 
felts motorveg. Foruten at en ikke vil få prioritert bussene i til­
felle kø, vil det være så godt som umulig å få stopp for bussene på 
linje med hva vi har i dag. Allerede i dag er utkjøringene fra endel 
av stoppestedene langs E 18 svært betenkelige trafikksikkerhets­
messig. Denne løsningen vil derfor bety mindre fleksibilitet i buss­
driften og mere buss på boligvegene i østre Bærum. 

utvidet kapasitet på Bærumsveien kan medføre at grunnlaget for 
videre satsing på Kolsåsbanen svekkes . 

Jernbanealternativene. 

Jernbanetraseene har ikke konsekvenser for busstrafikken i samme 
grad som veitraseene. Jernbanealternativ H daglinje med stopp på 
Lysaker i tillegg til Sandvika og Skøyen har den høyeste nyttet 
kostnadsfaktoren. Alternativ J innebærer jernbanedekning av Fornebu 
og nedleggelse av Stabekk st. Trafikantnytten i dette alternativet 
er satt høyere enn i alternativ H, til tross for lang sløyfe om 
Fornebu. Dette må innebære høy befolkningstetthet på Fornebu som får 
stor fordel av jernbanedekning. Alle gjennomgående passasjerer i 
lokaltogene mellom vestre Bærum og Oslo vil få økt reisetid i lang 
sløyfe. Dette bør vurderes grundigere i fase 2 av jernbaneutred-
ningen. 

Tiltakshavernes anbefalinger. 

I fase 2 skal et mindre antall alternativer detaljutredes med mer 
nøyaktige kostnadsanslag og beskrivelser. Statens vegvesen Akershus 
foreslår følgende for videre utbygging av vegnettet i Vestkorrido-

ren: 

Ingen utbygging mellom Asker og Holmen 
6 felt mellom Holmen eg Blommenh o lm (i d a g 4 felt + 
kollektivfelt i retning oslo . ) 
Mellom Blommenholm og Vækerø anbefales en kombinas jon av 
Bl og C (kortere tunneler, beskrevet i alt. D4) 
Bærumsveien og nye tverr f orbi ndel se r må v u r dere s/s tyrkes 
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NSB anbefaler følgende for jernbaneutredningen: 

Begge alternative traseer mellom Asker og Sandvika videre-
føres til fase 2. . 
Sandvika - Skøyen vurderes med stasjonsmønster H, stopp pA 
Lysaker 
Betjening av Fornebu vurderes ut fra den planlagte 
utbygging i området. 

våre kommentarer til anbefalingene. 

Når det gjelder vegutbyggingen er det viktig ~ se bussens rolle på 
strekningen og hvilke muligheter vegløsningene gir. Problemene med 
stoppmønster på høyhastighetsveg, kan synes bagatellmessige. Men de 
er når det kommer til stykket, ganske avgjørende for det tilbud vi 
kan gi publikum. Det er derfor svært viktig at bussenes behov på 
strekningen er klarlagt når en detaljutreder kombinasjonen av alt. B 
og C. 

For trafikken i Akershus er bedret kapasitet på lokalsporene og der­
med bedre regularitet viktigere enn høyhastighetkonseptet. God - fram­
kommelighet både på vegnettet og jernbanenettet er en forutsetning 
for et godt kollektivtilbud bygget på samkjøring mellom buss og 
bane. Vi antar også at regularitet er viktigere for arbeidsreisende 
enn et par minutters·reisetidsbesparelse. Særlig hvis disse minuttene 
blir spist opp av forsinkelser. 

vi er betenkt over en eventuell nedleggelse av Stabekk st. på lokal­
togstrekningen. Stabekk st. gir forbindelse mellom nord-østre deler 
av Bærum eg Aske~ o~ vestre deler av Bærum og er pA den mAten et 
knutepunkt i kollektivnettet i Bærum. 

Det er lagt stor vekt på banebetjening av Fornebu. utbyggingsgraden 
på Fornebu er ikke avklart. Dette må gjøres i løpet av fase 2 utred­
ningene. vi anbefaler at det også legges inn et bedret busstilbud, 
som alternativ til banebetjeningen. 

Program for fase 2. 

I kommentarene til fase 1 har vi satt opp spørsmål som bør tas med i 
fase 2. utover dette har vi ingen merknader til det program som er 
lagt opp for fase 2 for henholdsvis ny E 18 og nytt dobbeltspor. 

Det tas sikte på å utarbeide delutredninger for de ulike fagområder 
som så settes sammen til hovedrapporter for veg og jernbane med 
kommunedelplaner som grunnlag for reguleringsplaner. Dette er 
viktig. ~ samle alle fagområder i en hovedutredning som det er gjort 
i fase 1 gir en tung arbeidsprossess i utredningsfasen og et doku­
ment som synes vanskelig å få oversikt over. 

Oppsummering. 

Transportutredning for vestkorridoren bør videreføres. I Akershus er 
utbygging av nytt dobbeltspor viktig først og fremst for bedring i 
regulariteten for buss og j e rnbane. Ko llektivtrafikken har en stor 
andel arbe idsreisende . Regularitet er for disse trafikantene 
viktigere enn et par minutter spart reisetid. Nytt dobbeltspor og 
bussfelt vil i denne sammenheng ha større betydning enn eventuelle 
baneforl e ng e lser. -eS 



E~fa~inge~ fra ulike kollektivforsøk har gi~t resultater som til 
tiels a~'iker fra de resul~atene som er framkomme~ i denne analysen. 
Fase 2 aV utredningen bør sammenholde modellresultatene med 
praktiske erfaringer f~a liknende tiltak. 

Kvaliteten i driftstilbudet bør Kontrolleres slik at ulikheter i 
bl.a. ambisjonsnivaet hos dem som ha~ lagt inn driftsoppleggene 

eliminieres. 

Adm.dir tilrar at styret fatter følgende vedtak: 
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~ AS Oslo Sporveie 

Til 
NSB Konsernstab Strategi 
Postboks 1162 Sentrum 
0107 Oslo 
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Transportutredning ·Vestkorrldoren· . 

f It ScH i ~T, 

12.09.94 

L 
-c. 

il 
Kass.blde 

;... 

Offentlig ettersyn av konsekvensutredning fase 1 og forslag til programmer for 
fase 2, etter plan- og bygningsloven kap. VII-A 

Innledning 

AS Oslo Sporveiers virksomhet i vestområdet. innenbys som utenbys, tilsier at selskapet er 
egen høringsinstans. og vi sender herved vår høringsuttalelse til Aker.3t;u~ f)'ktJskommune 
og tiltakshaverne NSB og SVO/SVA. Vi har også gitt uttalelse til Plan· og bygningsetaten 
som bidrag til dens samordning av kommunens høringsuttalelser. Byrådet legger denne 
frem for byutviklingskomiteen som kommunens forslag til uttalelse i saken. 

Transportutredningen skal dekke trafikksystemet i hele Vestkorridoren. Forslagene går 
imidlertid mest på E lB-strengen der SVO/SVA er tiltakshavere for ny motorvei Framnes -
Asker og NSB for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. NSB har utarbeidet egen melding for 
dobbeltsporet parallelt med gjennomføring av den overordnede transportanalysen som også 
omhandler kollektivtrafikken. Sporveien viser til sitt svar til NSB 15.04.93 på høringsrunden 
om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Målet med denne utredningen (fase 1. som er felles for begge prosjektene) er bl a å avklara 
rollefordelingen mellom vei og jernbane. Transportutredningen skulle være et viktig grunnlag 
for dette arbeidet , der kapasitetsbehovet samt tilbringersystemet kunne fastlegges ut Ifra 
alternative fremtidige behov i år 2010. Planleggingen skulle legges opp som en videreføring 
av TP 10 for Oslo I Akershus mht Vestkorridoren. Som utgangspunkt skulle både TREND-, 
KOLLEKTIV- og MIU0-scenariet I lP 10 bli fanget opp I utredningsarbeidet. Følsomhets­
analyser skulle gjennomføres og parkerings-begrensning i Oslo I indre by defineres og 
mates i transportmodellen. 

Referansealternativet, eller O-alternativet svarer til situasjonen i 2010 uten ytterligere 
investeringer eller endringer i driftsopplegget enn det som allerede er vedtatt til utførelse i 
perioden 1994-98. Dette alternativet viser seg å gi store forbedringer for kollektivtilbudet 
uten for omfattende endringer i infrastrukturen, noe som driftsopplegget med pendeldrift øst­
vest er sterkt medvirkende til. 
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Vårt hovedinntrykk er at utredningen ikke er en utredning for tullil transportsystemet i 
Vestkorridoren. Den er primært en vei utredning supplert med NSB's utredning av 
dobbeltspor Skøyen - Asker. Sammenhengen mellom bolig- og næringsutvikling og 
arealbruk på den ene side og samferdselsutbyggingen på den annen er ikke drøftet. 
Behovet for ytterligere veiutbygging baseres på en ren trendfremskrivning, som er en altfor 
enkel angrepsmåte. Satsing på annen kollektivtrafikk enn NSB's dobbeltspor er lite 
beskrevet og enkelte av de forutsetninger som er valgt ved beregning av kollektivprosjekter 
er tvilsomme og overaskende. 

Kommentarer til resultatene og anbefalingene 

Økingen av bosatte og arbeidsplasser i ·Vestkorridoren" frem mot år 2010 vil ifølge 
utredningene gi en vekst i kollektivreisene på 16% og i bilturene på 18%. Transportanalysen 
viser at det ikke blir noen særlige endringer på fordelingen mellom kollektiv- og 
privatbiltrafikk. Det konstateres videre at kollektivandelen allerede er meget høy i 
rushtidene. at bilholdet vil øke i perioden og bilen fortsatt være et raskere alternativ for 
mange i og med den begrensede tilgjengeligheten til kollektivtilbudet flere steder i regionen. 

Trendalternativet bygger på fortsatt sterkt økt bilhold selv om tidligere prognoser fra Statens 
vegvesen er justert noe ned. I Oslo er imidlertid antall registrerte personbiler gått ned med 
9% fra 1987 til 1993. Ikke desto mindre forutsettes det i utredningen en vekst i antall "lette 
biler" pr. 1000 innbyggere i Oslo på 12 - 14% frem til år 2020. Biltrafikken i Oslo har de siste 
årene vært stabil eller vist svak nedgang. Kollektivtrafikken har nå en sterk vekst, nærmere 
4% i 1993 og omtrent samme vekstrate i første halvår 1994. Ingen av ovennevnte tendenser 
vurderes i utredningens trendalternativ. 

Vi synes at anbefalingene bedre bør gjenspeile den ~ utviklingen enn bare å demme 
opp for en gitt trendutvikling, som kanskje heller ikke er riktig . Det ser ut som 
transportmodellen statisk baserer seg på dagens kollektivnett og rutetider. Prinsippet med 
mating til bane blir noe utvannet ved å bygge inn 10min. omstigningstid på terminalene. Nye 
Sandvika terminal gir med dette handikap liten trafikkoverføring, og investeringer i bane- og 
terminal prosjekter gir generelt dårligere nytte - kostnads tall enn veiprosjekter med 
kollektivfelt mot byen. Den kunstig lave kollektivandelen for bane- og mating til bane­
prosjekter må skyldes en logisk brist ved de forutsetninger veiplanleggerne har valgt å 
legge til grunn for simuleringen i transportrnodellen. Nedkorting av reisetidene med nye 
banetilbud, og attraktive omstignings / mate-terminaler må følges opp med finmasket lokalt 
busstilbud, samt et veinett tilpasset dette dersom baneinvesteringene skal få en realistisk 
vurdering i utredningen. Overgangstidene på moderne omstigningsterminaler bør settes til 3, 
maksimum 5 minutter. 

Det konkluderes videre med at det er et stort behov for investeringer i transport-systemet og 
at utredningene gir et godt grunnlag for anbefalinger av prinsipp-løsninger for vei og 
jernbane, men at det ikke er sterke bindinger mellom investeringer i vei og jernbane og 
eventuelle fremtidige baneforlengelser . Det siste forsvares med at eventuelle 
baneforlengeiser ikke vil påvirke stoppmønster for jernbane eller nødvendig feltbehov på 
hovedveiene. og at utredningene derfor ikke gir grunnlag for anbefalinger av tiltak i hele 
transportsystemet. Vi er enig i det siste, nettopp fordi det ikke er en fullstendig utredning 
som foreligger - og at man derfor heller ikke bør trekke konklUSjoner om veiutbygginger for 
2.5 milliarder kroner. 

For å finne ut hvor / hvordan det er mest samfunnsnyttig å investere i transportsystemet i 
Vestkorridoren bør man først kjenne fordeling fjern - nærtrafikk, og start - målpunkt for 
reisene i regionen. Når fjerntrafikken er tatt hånd om vil man kanskje oppdage at det nettopp 
er slike bindinger at baner kan avlaste vei, og at enkelte veiutbygginger bør skje på tvers i 
regionen, til tog / banestasjoner i stedet for langsmed bane / tog til byen. 

I transportmodellen har man også gjort følsomhetsanalyser mht prisforholdet mellom bil- og 
kollektivtrafikk, parkeringstilbud og endring i arealstrukturen. Her gir en kraftig endring i 
prisforholdet de største utslagene. Spesielt en halvering av takstene har positiv effekt på 
kollektivtrafikken. Dette stemmer ikke med våre erfaringer fra tidligere undersøkelser og 
internasjonal forskning, og virker som en altfor lettvint argumentasjon. 

NSB og VD foreslår å investere ca. 5 milliarder kroner i infrastruktur til vei og jernbane i 
Vestkorridoren . Med mål om økt kollektivandel mener vi det må vurderes nærmere med 
analyser mm om ikke en større del av dette vil være riktigere å investere i banesystemene 
og moderne omstigningsterminaler i tilknytning til et godt utviklet bussnett i lokalmiljøet. 

Konklusjoner 

Sporveien mener at det bør foretas en kritisk vurdering av om Oslo er tjent med en 
ytterligere utbygging av veianlegg inn mot byen, som i seg selv kan bidra til å gi en vekst i 
privatbiltrafikken. Det er trolig ikke fySisk plass til en slik trafikkvekst. Den ville dessuten 
resultere i dårligere bymiljø og større helsemessige belastninger. Å satse på et veinett som 
har kapasitet for all etterspørsel er svært uøkonomisk og ikke realistisk. Dette må igjen bety 
at den forventede økning av trafikken vestfra mot Oslo primært må tas hånd om av kollektive 
transportmidler. 

Selv ved egne kollektivfelt og kollektivgater er det klare kapasitetsterSkler som allerede idag 
er overskredet inn mot Oslo sentrum. All veibasert trafikk, både individuell og kollektiv, har 
forsinkelser på det lokale veinettet inn mot Oslo i rushtidene. Det må derfor være riktig A 
utnytte best mulig de transportkorridorer som banesystemene representerer, og som ennA 
har ledig kapasitet, ved å lede de reisende til disse systemene ved etablering av 
tidsmessige knutepunkter /omstigningsterminaler. 

Rapporten skal være en transportutredning og ikke bare en konsekvensutredning for ny E18 
og nytt dobbeltspor for NSB til bedre å ta fjerntrafikken. For den sentrumsrettede trafikken 
ligger ca. 40% av turene i øvre Bærum. Det må derfor pekes på løsninger som også ivaretar 
transportbehovet i dette området. Konsentrert utbygging ved knutepunkter, moderne 
matebussterminaler og et integrert kollektivnett med rask banefremføring er stikkord i så 
måte. Spesielt oppgradering av Kolsåsbanen med raske rushekspresstog til 100 km/t, økt 
kapasitet og forlengelse til Rykkinn, samt mer mating til- og forlengelse av Røabanen til 
Hosle, vil kunne demme opp for troen på at landeveien er beste forbindelse fra Bærum og 
Oslo vest til Oslos sentrale strøk. Dette må utredes nærmere. 

Eksempelvis vil en innføring av Ringeriksbanen direkte over Skøyen gi tre dobbeltsporede 
jernbanetraseer i korridoren. Det savnes her omtale av de andre banesystemene, og deres 
muligheter i Oslo vest og Bærum. Som et alternativ til jernbanetrase innom Snarøya ønsker 
vi en nærmere utredning av forslaget med bybane fra Nationaltheatret til Fornebu over 
Skøyen-Lysaker. --c 
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Konskvensutredningsprogrammet for fase 2 må bygge på reviderte prognosetall og forut­
setninger for transportmodell-analysene. Det felles utredningsarbeidet bør fortsette og fase Il 
koordineres for NSB og SVO/SVA slik at utredningen virkelig dekker hele Vestkorridoren. 
og ved planer og utbyggingsforslag gjenspeiler målsettingen om økt kollektivandel i 
regionen. 

I hovedrapportens kapitel 6.6 med sammenstilling av samfunnsøkonomisk nytte avsluttes 
punktet om nytte/kostnadsforhold med at det i neste fase vil inngå en detaljering av 
nytte/kostnadsanalysen. Vi vil særlig få rette oppmerksomheten på beskrivelsen av denne 
detaljeringen; at det er spesielt viktig å foreta en optimalisering av hvilke elementer som bør 
kombineres. både mellom vei og kollektivløsninger. men også kollektivmidlene imellom. 
Dette gjelder også beregning av nyttegevinst ved forbedret punklighet. som må bearbeides 
videre i fase 2. og da ikke bare for NSB men også for vei og annen kollektivtrafikk. 

Til forslaget for program for konsekvensutredning fase 2 for SV O/SVA vil vi få presisere i 
tilknytning til det andre punktet "Avklare og legge forholdene til rette slik at en større andel 
av persontrafikken skal kunne awikles på det kollektive nærtrafikktilbudet" at dette må 
gjelde alle driftsarter. også T-bane I bybane / trikk . 

Vi har ovenfor beskrevet hva vi kan tenke oss. forgreningseffekt av jernbanetrafikken til 
annen banetrafikk; T -bane og sporvogn/bybane. samt buss på sikrede veitraseer som må 
videreutvikles i de store knutepunktene. 

Sporveien har hatt en sterk trafikkvekst de siste årene med økt markedsandel blant annet på 
grunn av bedret tilbud. Vi tror denne utviklingen vil fortsette ved en økt satsing i vest. med 
oppgradering og forlengelser av banene. eventuelt nye baner samt moderne omstignings­
terminaler . 

Vennlig hilsen 

~~h--~ 
Knut Skuland 
Adm .direktør 

~~ 
Prosjektdirektør 
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NSB BANE 
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BEMERKNING TIL TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 

Ullern Senterparti har følgende kommentar til transportutredning Vestkorridoren når 
det gjelder togtraseen: 

Vi ønsker at nytt dobbeltspor samt nåværende spor legges i tunnel direkte i forlengelsen 
av dagens tunnel fra Oslo Sentralstasjon. og helt til Sandvika. De frigjorte sporområdene 
må brukes på en slik måte at byen åpnes mot fjorden . 

De andre løsninger som er vurdert vil føre til en uakseptabel støy- og annen belastning 
for boligområder langs de deler av traseen som blir liggende i dagen . 

Med vennlig hilsen 
for Ullern Senterparti 

I p . , 
, - / ~ l 7 7 .'/ f r. (~'~ ' ;'.~~ 
Bjørn Chr. Borch ..... ' 
leder ./ 

Oslo, 14.9.1994 

Kopi sendt til Statens Vegvesen . 

.. 
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(Tilsluttet Norges Naturvernforbund og Naturv~rDfe~~.t OpJo-Ak'røbp.) 
NSB BANE 

Naturvernforbundet i ASKER 
v/Svein Granerud 
Briskebyveien 22c 
0259 OSLO 

NSB Bane Region Sør, 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

UTTALELSE ANGAENDE VESTKORRIDOREN 

ARKIVET ORAt'lMEN 
Sak/Ooknr . . 9..'i.lJEl1J 
!,klllbet. 12 5 ~,;( ................ ... .. 

Briskeby IS.september 1994 

Statens vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep., 
0030 OSLO 

Naturverforbundet i ASKER har for den delen av planene som 
berører Asker, en stor bemerkning. Vi mener av hensyn til 
landskapsinngrepet at "ytre linje" ikke aksepteres. 
Det skisserte forslaget vil gi uopprettelige skader for 
vegetasjon, dyrliv, og livsmiljø i omr~det. 
Forøvrig kan vi ikke se at Vestkorridorens planer berører 
livsmiljøet i Asker direkte. 
Vi er imidlertid meget positive til den foreslåtte satsning på 
jernbanetrafikk . 

Når det gjelder Vestkorridoren i sin helhet ser vi følgende 
problemer: 

Økt byggepress/etableringspress i regionen. Hvordan blir 
dette når Fornebu blir nedlagt? 
Er det fornuftig å planlegge to konkurrerende 
transportsystemer? Burde ikke en økt jernbanesatsning få 
en sjanse til å etablere seg, med bruk av veipengene til 
nytt og moderne materiell, som ville øke attraktiviteten 
til toget? 
Hvordan kombineres denne utbyggingen i vest med Fylkets 
og Stortingets vedtak om bedre balanse i infrastrukturen 
i Oslos omland? 
Er konsekvensene for livsmiljø belyst grundig nok? 
Hvordan vil en tverrforbindelse ved Drøbak slå ut for 
transportbehovet i gjennom vestkorridoren? 
Er det mulig å bygge seg ut av trafikkproblemene? 
Hva skjer i Oslo med nye effektiv vei inn fra vest? 
Hvorfor er det bare veinettet som er planlagt helhetlig? 
Burde ikke et alternativ inneholdt en plan som samordnet 
tog, buss, bane og trikk, og "hindret" biltrafikk? 

J;~~1 Hilda 0fsthus 
sign. 

Olav Reiersen 
sign. 

~~ 
Naturvemforbundet i Bærum 

~ 
09.94 Bekkestua. 07 . 

Statens vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep. 
0030 Oslo 

F.t bedre 8ærum for "åre etterkommere! 

I 

7r!d'r13 
(}5552 

STATENS VEGVESL.. U"LO 

., nr:
C
?/ ~n Dato: 440~(3 
/5ol~B5 

l -H~ . nr. .Jb3 

·-t1t-llC 

UIT ALELSE OM TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN 

Naturvernforbundet i Bærum har full forståelse av behovet for å bedre de trafikale forhold 
i Vestkorridoren bade hva angår dagens miljøbelastning og fremkommelighet, samt å 
planlegge hvordan man skal møte fremtidige behov. 

Planarheidet har ført til foreløpige anbefalinger til vei - og jernbanesystem. Vi ser positivt 
på den omfattende konsekvensutredning som er utført på grunnlag av disse anbefalinger, 
spesielt med bakgrunn i at Naturvernforbundet har etterlyst slike utredninger ved tidligere 
planarbeider. 

Det sier seg selv at vi ikke har kapasitet til å gi utfyllende kommentarer til en så 
omfattende utredning som nå foreligger . Vi mener imidlertid at utredningen gir et godt 
grunnlag å arbeide videre med . 

Vi har i hovedsak valgt å begrense våre kommentarer til å omfatte de mer sentrale 
forutsetninger som er lagt til grunn for anbefalingene . 

ROLLEFORDELING VEI-/KOLLEKTIVTRAFIKK 

Personbilen har i dag på grunn av fremkommelighet, reisekost og bekvemmelighet en 
konkurransefordel fremfor kollektivtransport. På grunn av bilens høye relative 
energiforbruk, forurensings- og støynivå samt behov for areal krevende veisystemer. er det 
en målsetning hos myndighetene å redusere veksten i biltrafikk og styrke kollektivtilbudet. 
Denne målsetning er også nedfelt i transportutredningen for Vestkorridoren . 

Østlandsområdet, og spesie lt Vestkorridoren er landets tettest befolkede område. Her har 
man en større mulighet for å gi bilen en enda bedre fremkommelighet i 2010 enn hva den 
har i dag. Særlig er bedring av fremkommeligheten på veiene i rushtiden tillagt stor vekt. 
Det hjelper lite at man i tillegg styrker kollektivtrafikken så lenge forholdene for dens 
ar!!este konkurrent . personbilen . st yrkes i e nda storfe !!rad 
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Konsekvensutredningen viser også at rollefordelingen endres lite med de forutsetninger 
som er lagt til grunn. I det videre planarbeidet må det i større grad legges vekt på hvordan 
kollektivtrafikken kan styrkes i forhold til bilen . En del momenter her er : 

Bedre kvalitet på kollektivtrafikken . Særlig toget har i dag et dårlig renomme på 
grunn av store forsinkelser. 
Bedre tilbud (hyppig avgang, minimale forsinkelser og bedre komfort) på tog og 
bane vil redusere behov for busser, noe som igjen letter presset på veiene. 
Intensivere arbeidet med å legge forholdene tilrettelbegunstige busstrafikk langs 
hovedferdselsårene, særlig i rushtiden. 
Akseptere at bilene vil ha problemer i rushtiden. Utredningen sier forøvrig intet om 
Oslos muligheter for å absorbere en øket trafikk i rushtiden. 
Effekten av politiske virkemidler viser at rollefordelingen kan påvirkes sterkt ved 
forskjellige tiltak. Dette bør bearbeides ytterligere for å få en fremtredende plass i 
utredningen. Politikerne gir da signaler om hvilke beslutninger som må treffes for å 
nå de målsetninger de selv har formulert; styrke kollektivtrafikken i forhold til 
privatbilisme. 

TRAFIKKPROGNOSER 

For veiene ser det ut som behovet i rushtiden er utslagsgivende. Trafikkprognoser for 
rushtiden er etter vår meneing en umulighet. Her kan man ikke snakke om et heilO\', man 
må nærmest treffe et valg hva man vil bygge ut for. Konsekvensutredningen bør gå 
nærmere inn på delte spørsmål. 

Selv om utredningen bare omfatter Vestkorridoren har den såkalte eksterntrafikk 
betydning. Vi savner en oversikt over hva som ellers forventes å skje i Østlandsområdet. 
Hva vil dette ha å si for trafikkbelastningen i Vestkorridoren og ikke minst hva gjøres for 
å styre utviklingen mot et redusert trafikkbehov . 

Vi stiller også spørsmål om en økning på 14% personturer frem mot 2010 alene 
rettferdiggjør en så massiv utbygging som foreslått. Vi erklar over at det også er andre 
faktorer enn denne økningen som påvirker løsningene, blant annet behovet for å skille 
nær- og fjerntogene . Utbygging av togsystemene gir av denne grunn en overkapasitet som 
synes dårlig utnyttet. 

I utredningen sies det en rekke fine ting om miljøhensyn, landskap~vern. kulturminner og 
livskvalitet for de som bor og ferdes langs veiene . Vi håper at disse momenter fra 
konsekvensanalysen vil påvirke det videre planarbeid, slik at ikke trafikkprognoser alene 
skal styre utbyggingen . 

TOGSYSTEMER 

Naturvernforbundet i Bærum ser positivt på den foreslåtte utbygging avtogsystemct, men 
mener som tidligere nevnt at man hør få cn hedre utnyttelse av den result 'lc 
overkapasitet. 

.c 
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Naturvernforbundet i Bærum 

Et bedre Bærum for våre etterkommere! 

Vi velger ikke å ta stilling til stasjons- eller trasevalg . Vi vil imidlertid knytte en 
kommentar til Sandvikaområdet. Her vil man uansett trasevalg få to dobbeltspor pluss et 
stasjonsområde som ligger høyt og fritt. Det betyr at Sandvika vil bli ytterligere belastet, 
både visuelt og støymessig. Det virker som Sandvika, til tross for at det er Bærums 
"hovedstad", helt blir ofret på trafikkens alter. En mer skånsom løsning for 
Sandvikaområdet bør utredes. 

VEISYSTEMER 

Som det fremgår av ovenstående kommentarer resier vi tvil om det er riktig medlbehov for 
en så omfattende utbygging av veisystemene som foreslått. Vi tviler på at utbyggingen vil 
redusere problemer i rushtrafikken i særlig grad. Vi er redd for at man vil bli Slående igjen 
med et veisystem som utenfor rushtiden er relativt moderat belastet. 

KONKLUSJON 

Naturvernforbundet i Bærum ønsker at det utredes et midre omfattende veisystem med 
mindre konsekvenser for natur. kultur og miljø. Det må også i større grad taes hensyn til 
livskvaliteten for de som bor og ferdes langs veiene . 

Vi ønsker også at trafikkløsninger for Vestkorridoren i større grad ses i en regional 
sammenheng . 

Vi savner også, som en del av transportutredningen, en utredning om hvilket press 
politikerne ønsker å legge på Bærum. Om 5 år forsvinner en stor miljøbelastning, Fornebu 
opphører som flyplass . Bærum har store muligheter for å utvikles som en "miljøbygd" , det 
gjelder bare å selle livskvalitet inn i planarbeidet også når det gjelder trafikkløsninger. 

Med vennlig hilsen 

w~ 
Eva E. Cappelen (fungerende leder) 
Styret i Naturvernforbundet i Bærum -



VEST~DGREN 

Høringsuttalelse til Fase I av 
konsekvensutredningen for 
VestkorridoreD, samt 
programmet for Fase Il, fra: 

INNLEDNING 

Asker Natur og Ungdom 
Bærum Natur og Ungdom 
Oslo Natur og Ungdom 

29.9.94 

Natur og Ungdom har i mange år arbeidet for en transportpolitikk som har som mål å 
flytte trafikken over fra vei til kollektivtrafikk . Dette har spesielt vært viktig i 
byområdene. Der har en hatt nok folk til å lage et omfattende og effektivt 
koUektivsystem. Mesteparten av reisene i Vestkorridoren er radielt rettet inn mot Oslo 
sentrum. Her har en i dag et omfattende tog, trikk, T -bane og buss-tilbud, som er en 
god grunnstamme for videre utvikling av kollektivnettet. 

Natur og Ungdom stiller seg derfor fullt ut enig med utgangspunktet i 
Konsekvensutredning I : 

"Hovedformålet med utredningsarbeidet har vært å finne fram til gode og effektive 
helhetsløsninger for transportsystemet i "Vestkorridoren" . Med "god" tenkes her både 
på trafikksikkerhet, miljøhensyn og en smidig trafikkavvikling. l delte ligger også 
ønsket om en høyest mulig andel av de reisende på kollektive midler (vår uthev.), og det 
er derfor også vurdert alternativer og virkemidler som kan legge til rette for overgang 
til slik transport ." 

Premisset er godt, men konklusjonen er gal: Hvordan kan økt veiutbygging og en 
økning av kapasiteten langs dagens EI8 gi bedre miljø! 

En kapasitetsøkning i veinettet gir økt trafikk . Dette vil igjen gi miljøproblemer (og 
mer kø). Når kapasiteten øker, fører det til at flere ønsker å kjøre bil. Dermed blir det 
en ny vekst i biltrafikken som igjen fører til nye korker i trafikken. Det nytter ikke å 
bygge seg vekk fra problemene. Det er uholdbart å legge til rette for økt trafikk. 
Problemene må fjernes ved roten; biltrafikken må reduseres. 

Stadig flere erkjenner i dag at økt fremkommel ighet fører til økt trafikk . Mange 
eksempler fra utlandet og Norge viser dette. FO! .. Jslos del er det siste klare eksempelet 
knyttet til utbyggingen av Granfosslinjen . Da Granfoss-tunnellen kom i bruk, som en 

del av Store Ringvei, økte trafikken ved bomstasjonen på Gaustad med 10 prosent 
nesten umiddelbart. 
Vekst i antall reisende er beregnet til I 5% innen år 2010. Det er verdt å merke seg at 
vekst i stor grad er styrbart. Ut i fra et miljøsynspunkt, er det ikke ønskelig med noen 
vekst i transportmengden. Sekundært bør det i størst mulig grad legges til rette for 
kollektiv sektor, og for at dagens biltrafikk kanaliseres til kollektive midler 

Biltrafikken er allerede for høy. Følgelig kan ikke mottiltaket være økt veiutbygging og 
påfølgende trafikkvekst, men 
I. Transportreduksjon gjennom langtidstiUak 
2. Overgang til kollektive transportmidler 
Dette skal utdypes nærmere i siste del av høringsuttalelsen 

Området er av de mest befolkede i landet, derfor har man har en unik sjanse til å legge 
trafikken over til buss, trikk, T -bane og lokaltog Veiutbygging vil bare forsterke 
transportproblemet, heller enn å løse det. Flere biler, som følge av kapasitetsøkning, gir 
nødvendigvis flere biler å fjerne . 

INNVENDINGER MOT BILTRAFIKK 

Privatbiltrafikk innebærer ved sitt relativt høye energiforbruk, høye støy-og 
forurensingsnivå og store arealforbruk, et stort problem for samfunnet. 

Privatbilen må kun ses på som en del av Norges transportsystem. I dag har bruken av 
privatbil blitt så stor at de negative konsekvensene overstiger de positive egenskapene. 
Utgangspunktet kan derfor ikke bli noe annet enn at privatbiltrafikken må reduseres. 

Veitrafikken står i dag for 23,S % av Norges totale utslipp av C02 (SSB og SFl') . FNs 
klimapanel har slått fast at verdens utslipp av C02 må kuttes med 60-80010 dersom 
innholdet av karbondioksid i atmosfæren skal stabiliseres. Det er derfor helt klart at 
biltrafi}c.ken må ta en stor andel av disse kuttene. Det blir derfor uholdbart at Statens 
Vegvesen stadig er en pådriver for trafikkøkende veiprosjekter. Det blir for lettvint å 
henvise til at det bare er økonomiske virkemidler som kan gjøre noe med størrelsen på 
biltrafikken. 

Veitrafikken er ansvarlig for 36,3% av NOx - utslippene og 20,9% av utslippene av 
svevestøv i Norge (SSB og SF7J. Veitrafikkens andel er betydelig større i byområdene. 
Allerede i dag er 270.000 mennesker i Oslo utsatt for helseskadelige konsentrasjoner 
av nitrogenoksider og svevestøv (NlLV) Det har vært en stor svakhet ved Fase I -
utredningen, at den ikke i tilstrekkelig grad har sett på de negative følgene som en 
vekst i trafikken inn til Oslo, vil føre til. Dersom det virkelig blir 15% mer biltrafikk 
over kommunegrensen mot Oslo i 20 I O, vil trafikkpresset på Oslos veinett bli 
tilsvarende større. Natur og Ungdom etterlyser derfor en utredning om hvilke 
konsekvenser dette vil fl for trafikken i indre by. Veksten i trafikken i Oslo-området vil 
i stor grad spise opp de positive effektene som økt bruk av katalysator skulle føre til . 
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Personbilen er en sterk bidragsyter til at J .350.000 mennesker i Norge er utsatt for 
helseskadelig støy. Privatbilismen er også svært lite arealeffektiv, sammenlignet med 
kollektivtrafikk. En T -bane med to spor kan frakte like mange mennesker som en 32-
felts motorvei . Spesielt i forhold til E 18/ Bærumsveien - alternativet vil arealkonflikten 
være stor. 

JERNBANE 

Natur og Ungdom er i utgangspunktet positivt innstilt til planene om bygging av nytt 
dobbeltspor Skøyen -Asker. Dagens spor er sprengt, noe som ikke gir rom for satsing 
både på fjernstrekningen og lokalstrekningen. 

l programmet for Fase Il legger NSB opp til en vurdering aven rekke forskjellige 
alternativer. Vi har derfor ikke noe l utsette på programmet for den videre 
utredningen. Det betyr derimot ikke at Natur og Ungdom senere i prosessen vil gå inn 
for et hvert alternativ som blir foreslitt. Det er viktig at den nye strekningen utformes 
slik at dens fYsiske inngrep og negative miljøvirkninger minimaliseres i størst mulig 
grad. 

Det er viktig at ikke lokaltogstrekningen blir oversett Vi ønsker at lokaltogene i 
fremtiden skal følge dagens stopp-og stasjonsmønster. Tilbudet må ikke reduseres. 
Derimot får en mulighet til å utvide lokaltogtilbudet. Mulighetene for mer omfattende 
bussmating kombinert med hyppigere togavganger ml utredes i den videre prosessen. 
Dersom det blir bygget toglinje til Fornebu i forbindelse med utviklingen av området, 
bør denne linjen komme i tillegg til dagens lokalstrekning. 

VEI 

Dette er snakk om hva slags utvikling en ønsker. Trafikkmønsteret er i stor grad 
styrbart. Det er uakseptabel~ Ilegge så til de grader til rette for en så forurensende og 
ødeleggende aktivitet som bilkjøring. Vi har nok veier i området i dag, og for dårlige 
forhold for kollektivtransporten . 

Alle veialternativer er uaktuelle, fordi alle vil gi en kapasitetøkning. Det er bare 1/10 av 
den norske bilparken som til enhver tid er i bevegelse. Dette sier nok om potensialet 
for økt bilkjøring. Hverken alt. B eller C samsvarer med målet om en høyere 
kollektivandel. Arealkonflikten vil være formidabel, spesielt i forbindelse med 
Bærumsveienl E 18 - alternativet. Natur og Ungdom finner derfor ingen av 
alternativene aktuelle. Vi etterlyser en utredning om konsekvensene av et 
miljøalternativ med O-løsning for vei (ingen utbygging). 2,6 milliarder kroner til nye felt 
i motorveien -det være seg med eller uten tunnel- er dermed en dårlig investering. 

I siste del av høringsuttalelsen vil vi skissere en ramme for et miljøalternativ som må 
utredes i Fase Il . 

ALTERNATIVET 

Trend eller miljø? 
Natur og Ungdom ønsker at et miljøalternativ utredes i tillegg til de tre 
hovedalternativene som er beskrevet i programmet for fase Il . AJle de foreslåtte 
alternativene er kun forskjellige måter å investere i at biltrafikken skal øke. Natur og 
Ungdom erkjenner at forhold som økt velstand, økt bilhold og større transportbehov 
presser biltrafikken oppover. Spørsmålet er da om en i Vestkorridoren skal investere i 
en slik trend, eller om man skal bruke de tilgjengelige midlene pli motvirke og styre 
trenden i ønsket retning. 

Bdhetstenkning 
Tidsrammen for fase Il av konsekvensutredningen er satt til 3 år. Det burde da være tid 
nok til l ta den faglige utfordringen det innebærer l utrede et miljøalternativ. Statens 
vegvesen burde pl slutten av 90-tallet, være modne nok til l se alle sider ved 
transportgenerering og transportavvikling under ett . Natur og Ungdom foreslår at det i 
fase n blir utredet et miljøaltemativ. Følgende punkter et et forslag til en ramme for 
dette alternativet : 

Forslag til miljøalternativ: 

l-delt strategi 
Natur og Ungdom foreslår en todelt strategi for rniljøalternativet. Først og fremst bør 
en se pl tiltak som stanser en økning i transportbehovet, samt minker dette. Deretter 
må tiltak som fører til en overgang til bruk av kollektive fremkomstmidler, utredes. 

Transportbehov 
Tiltak som omhandler transportbehovet ligger i utgangspunktet ikke innenfor 
vegvesenets ansvarsområde. Statens vegvesen har likevel tidligere hatt mot til l gå 
utenfor de tradisjonelle kanalene. Dette har spesielt kommet til utrykk i forbindelse 
med kjøpesenterutvikling. Pl dette omrldet har vegvesenet bide spredd informasjon, 
og brukt sin mulighet til Ilegge inn innsigelse mot bilbaserte kjøpesentre. I det 
omfattende utrednings- og planarbeidet som Vestkorridor-arbeidet innebærer, bør 
vegvesenet ta på seg pådriverrollen overfor de aktuelle kommunene og staten. Et 
typisk trekk for Asker og Bærum er at kommunene i stor grad fungerer som sovebyer 
for Oslo. Man har i alt for liten grad klart l utvikle arbeidsplasser innenfor de to 
kommunene, spesielt utenfor E 18-korridoren. Dette har i stor grad drevet 
transportbehovet opp. 

Planlagte tiltak som fører til økt transportbehov stanses. Det mest aktuelle her vil 
være å sette en stopper for ytterligere kjøpesenteretablering langs E 18. 

Statens vegvesen bør være en pådriver for at Asker, Bærum og Oslo tar med 
transportminskning i sine kommuneplaner. Dette er spesielt aktuelt i forbindelse 
med utviklingen av Fornebu. 
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Kapasitetsøkning i veinettet danner i stor grad grunnlaget for enda større avstand 
mellom arbeidsplasser, boliger og servicenæringen. Miljøalternativet åpner dermed 
ikke for ytterligere veibygging. 

Overgang til mer miljøvennlige fremkomstmidler 
I progranunet for Fase Il legger en i liten grad opp til en samlet vurdering av alle typer 
av kollektive fremkomstmidler. En har også en parallellsatsing på både vei og bane, 
som i liten grad vil kunne oppfYlle det uttalte mål om større kollektivandel. For å 
presse de reisende over fra vei til buss og bane, må konkurranseforholdet mellom bil­
og kollektivtrafikk endres. Parkeringsrestriksjoner og avgiftsbelegging av biltrafikk, 
kombinert med utbygging og prisreduksjon på kollektivtrafikken kan være en måte å få 
til dette på. Følgende punkter er forslag til hva som bør utredes i miljøalternativet · 

Tiltak som sikrer full effekt av togsatsingen. Innunder dette: Stasjonsparkering 
(Park and Ride), trygge sykkelstativer ved stasjonene og utvidelse av matesystemet 
for buss. 

Oslo Sporveier må i større grad trekkes med i planleggingen. De forslag til 
baneforlengeIser og -utbedringer som Sporveien har kommet med, må utredes . 

Mulighetene for senkning av kollektivtakstene, parallelIt med en økning i 
kapasiteten på kollektivnettet. 

Utbygging av sykkelveinettet 

Avslutning 
Tiltakene som er foreslått over er bare en grovskisse for hva som vi mener er utelatt i 
Fase I - prosessen. Fagkompetansen som er nødvendig for å vurdere mulighetene for et 
effektivt miljøaltemativ, ligger i all hovedsak hos Statens Vegvesen. Natur og Ungdom 
mener det er sterkt beklagelig dersom veimyndighetene i nok en vei sak, unnlater å 
utrede miljøalternativene. 

For Natur og Ungdom 

Kjersti Album 
Morten Wasstøl Andreassen 
Nikolas Dannevig Gaarder 
Sunniva Huglen 
Henrik Pryser Libell 
Philip WiIkens 
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N/~URVERNFORBUNDET 
I OSLO OG AKERSHUS (NOA) 

(FYLKESLAG AV NORGES NATURVERNFORBUND) 

Statens vegvesen Oslo, 
Postboks 8037 Dep., STATENS VEGVESEN OSLI 

0037 Oslo. J . nr: 9/ / Dato: C\'\ \1'>1 2.. 
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V øienvolden, 15. september 1994. 

HØRINGSUTTALELSE "VESTKORRIDOREN" 
Konsekvensutredning fase I og programforslag fase Il. 

+-l~R 

D+-

Vi viser til utsendelse datert 31. mai 1994, og avleverer med dette NOAs høringsuttaJseJse i 
saken: 

1. Er planene menneskevennlige og økologisk bærekraftige? 

Sentralisering av arbeidsplasser, økt pendling, økt bilbruk med forbruk av viktige ressurser og 
forurensningsproblemer, samt forbruk av verdifullt areal i et pressomrlde er verken 
menneskevennlig eller bærekraftig. Imidlertid er samfunnsutviklingen sIilc at det er behov for 
ytterligere transportkapsitet i Vestkorridoren. Med et slikt utgangspunkt bør spørsmålet være 
hvordan dette kan bli til gavn for de mennesker som blir berørt av utbyggingen i dag og for 
framtidige generasjoner, og til minst mulig skade for miljøet. Svaret gir seg selv: Veibygging er 
fortidens svar pA dagens og morgendagens utfordringer. En planlegging som bare baserer seg 
pA at alt skal fortsette som før er blåøyd. En planlegging som ikke tar inn over seg de globale 
miljøproblemene og vlet overforbruk av energi, oljeprodukter og ·andre ressurser til bil- og 
veghold er utillatelig. Konunende generasjoner vil ikke tilgi oss vArt overforbruk og vAr 
naturødeleggelse, som gir dem sterkt reduserte muligheter i forhold til det vi har idag. 
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2. Rollefordeling veg- I kollektivtrafikk 

Personbilen har idag en konkurransefordel i forhold til kollektive transportløsninger, pga. 
framkommelighet, pris og bekvemmelighet . På grunn av bilens høye energiforbruk, 
forurensnings- og støynivå, samt behov for areal krevende veisystemer, har både 
miljøbevegelsen arbeidet for en reduksjon i biltrafikken og vekst i kollektivtrafikken. 
Myndighetene er nå i ferd med å innse nødvendigheten aven slik dreining, men 
ambisjonsnivået er etter NO As mening fortsatt for lavt : Kun en reduksjon i veksten i 
biltrafikken. 

Områdene langs Vestkorridoren er landets tettest befolkede område. Intet sted ligger 
arbeidsplassene mer konsentrert enn de gjør i Oslo. I dette området har man større mulighet 
enn noe annet sted i landet til å øke kollektivandelen betydelig. Å bygge ut et gigasystem for 
økt bilisme er å gå den motsatte veien . Skal en overgang være mulig må utbygging av 
kollektivsystem og restriksjoner på bilbruk gå hånd i hånd 

I utredningen forutsettes det at biltrafikken skal øke drastisk og at framkommeligheten skal bli 
vesentlig bedre, også i rushtrafikken På denne måten endres konkurransefortrinnet til bilens 
fordel ytterligere. Det er direkte miljøfientlig å legg til rette for at det skal være mulig å kjøre i 
50 - 60 km/t i rushtrafikken, også med den beregnede trafikkveksten. Veiprosjekteringen i 
dette prosjektet er i direkte strid med ønsket om å overføre trafikk til kollektive 
transportsystemer. Det er derfor helt nødvendig å utrede et null-alternativ for veiutbygging, 
slik at jernbanen og øvrig kollektivtrafikk kan få en mulighet til å vise sin styrke. Andre tiltak 
som bør gjennomføres: 

• 

• 

• 

• 

Akseptere kødannelse i rushtrafikken . (Tilsvarende aksepteres idag ståplasser på tog og 
buss i rush-trafikken.) Utbygging av veisystemet vil bare skape nye 
problemer på et høyere nivå og på andre steder (kanskje i Oslos veinett?) 

Bedre kvalitet og punktlighet på kollektivtrafikken. Overføre midler fra veibygging 
til investering i banenettets infrastruktur og busstraseer med like god linjeføring som 
hovedveinettet. 

Bedre tilbudet på tog og bane, for å redusere parallellkjøring tog - buss. 

Drastisk økning av bompengeprisen i rushtrafikken 

Fjerne gateparkering i Oslo 

Innføre "park and ride"-muligheter ved alle stasjoner 

Lette og eliminere overganger. Samferdselsforskning viser at overganger utgjør en 
barriere mot bruk av kollektive transportmidler. Slike overganger bør derfor unngås. 

Føre en prispolitikk som gir merkbar-nytte for de som reiser kollektivt 

Virkningene av å innføre slike tiltak må inngå som en naturlig del av konsekvensvurderingen, 
for å kunne gi politikerene reelle valgmuligheter når saken skal avgjøres. 

3. Forutsetningene i utredningen 

a) Prognosene. Prognoser brukes som et argument for at et tiltak er nødvendig. De inneholder 
ikke en kvalitetsvurdering av om tiltaket er ønskelig. Er en slik utvikling som den prognosene 
for Vestkorridoren framstiller ønskelig? Menneskevennlig? Bærekraftig? 

Prognoser utarbeides på basis av erfaringer og en tro på at framtiden vil bli omtrent som 
fortiden. En rekke forhold tilsier imidlertid at framtiden blir anderledes enn den utviklingen vi 
har vært vitne til de siste 20 - 30 årene. Oljeformuen er i ferd med å tømmes ut, Norges 
periode som oljenasjon ebber ut et kort stykke ut i neste lrhundrede. Hvilke konsekvenser 
dette vil ha for prispolitikken på oljeprodukter, og derved på bilholdet er av avgjørende 
betydning for om prognosene kan forventes å "slå til" . Miljøproblemene ser ikke ut til å bli 
mindre. Forurenseren betaler-prinsippet vil i økende grad velte samfunnskostnadene ved 
biltrafikk over på bilistene. Skattlegging av bruk av bil i stedet for på det å eie en bil vil også 
kunne endre forutsetningene vesentlig. Kommunikasjonsteknologi kan redusere behovet for 
transport. l sum betyr dette at en utvikling som prognosene "forutser" hverken er ønskelig, 
men heller ikke sannsynlig! 

Vi anser det som illustrerende at de blåøyde prognosene som lå til grunn for 
Gardennoenutbyggingen er erstattet av andre prognoser med lavere vekst. AJlerede nå er det 
tydelig at prognosene som spår en enorm vekst mer er et produkt av ønskedrømmer enn av 
realiteter. 

b) Trafikkflyt på veiene, også i rushtrafikken . 

Dersom målet med utbyggingen av Vestkorridoren om en overgang fra biltrafikk til bane er 
reelt, er det sinnsvakt å satse på en utbygging av veinettet med en målsetting om reisehastighet 
i rushtrafikken på 50 - 60 kmIt. En slik veiutbygging vil rive bena helt vekk under 
kollektivsatsingen. I samferdselen forøvrig aksepteres en underkapasitet i rushtrafikken. 
Eksempelvis er det ikke sitteplasser til alle i busser og tog. Det er ikke akseptabelt å kalle det 
et "behov" for bedre framkommelighet i rush-trafikken - det er et ønske fra de som allerede 
benytter bil. Det det er et behov for er et mer menneskevennlig samfunn og samferdselssystem, 
og ikke minst: En bærekraftig utvikling. Målsettingen om 50-60 kmIt i rushtrafikken er en 
variant av "Bilens-diktatur", og må fjernes! 

c) Økt kollektivandel 

Flott forutsetning, men uten realitet og med et alt for dårlig ambisjonsnivl. I stedet for å 
foreslå tiltak som reduserer veksten i biltrafikken, burde målet ha vært tiltak som reduserer 
biltrafikken totalt. Slik sett er utbygging kun ett av mange virkemiddel. Like viktig blirr det å 
finne måter l bremse biltrafikken, f.eks. bompenger, inndragning av parkeringsplasser mm. 

d) Kommunenes "vekst-drømmer" 

Transportbehovet i år 2010 er beregnet ut fra tall fra kommunene på økninger i bosetting og 
sysselsetting i ulike soner. Som kommuner flest satser Askr og Bærum friskt, og forutsetter en -
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stor vekst i antall skatteytere. Det må bemerkes at denne veksten ikke har noen klar rot i 
kommuneplanprosessen. Bl.a. er det lagt opp til en vekst i deler av Bærum som ingen kjenner 
igjen fra eksisterende kommuneplan En kan da stille spørsmål om kommunen sitter på skjulte 
planer, eller om man "tar godt i" for å være sikre. 

En så sterk vekst i vest-kommunene er også i strid med Akershus Fylkes ønsker om en mer 
baJlansert utvikling mellom østre og vestre deler av fYlket. Ved Stortingsbehandlingen av 
lokalisering av ny hovedflyplass, var det også et viktig argument at man ved å legfge flyplassen 
til Gardermoen fikk en bedre ball anse mellom regionene i Akershus. Vestkorridorens 
vekstforutsetninger komme i klar konflikt med disse ønskene fra overordnet politisk instans 

e) NytteJkostnadsberegninger verdiløse, dersom ikke kostnadene ved areaJ og ressursforbruk, 
forurensning og andre konsekvenser legges til på kostnadsiden. Hvilke kostnader og andre 
konsekvenser medfører økt veiframføring til Oslo fra syd, nord og vest for Oslos eksisterende 
veinett? 

4. Konsekvenser for samfunnsutvikling 

Som nevnt i forrige avsnitt har Vestkorridoren store og negative konsekvenser for en baJansert 
utvikling i Akershus, i det den genererer en fortsatt stor vekst i vest-regionen, i strid med 
fylkets og Stortingets vedtak. 

Utredningen har klare svakheter i en manglende utredning av Vestkorridorens virkninger for 
veinett, bomiljø og forurensning i Oslo og Oslogryta. BI. a. vil det etter vår mening måtte være 
nødvendig å se på konsekvensene for Oslos veinett av at man nå bygger ut nye hovedveier mot 
nordøst, syd og vest. Vil Oslo-veiene, som nå begynner å nærme seg en optimaJ 
trafikkavvikling, på nytt bi for dårlige? Vil Vestkorridorene medføre et økt press for en nye 
utbyggingsrunde i Oslo, med de miljøbelastningene dette medfører? Et vedtak om 
Vestkorridorens veidel kan ikke fattes uten at slike konsekvenser er lagt på bordet 

5. Konsekvenser for miljø 

Forurensning: Utredningen viser at færre sterkt berørt, at antallet mennesker som utsettes for 
konsentrasjoner over anbefalte verdier reduseres. Det utredningen ikke sier noe om er 
størrelsen på de totaJe utslippene og vilke virkninger økte utslipp har for klimaet, og for 
Norges muligheter til å oppfylle internasjonale forpliktelser. Uten slike konsekvensvurderinger 
legges det opp til en Bit-for-bit-politikk, hvor hvert enkelt inngrep kanskej ikke er så ille, men 
hvor summer blir uakseptabel. 

Kulturlandskap 
Naturmiljø 
Kulturminner 
Behov for registreringer av biologisk mangfold 

6. Alternativer som må utredes 

Ut fra det som er sagt over, ønsker Naturvernforbundet at følgende alternativer må utredes 
nærmere 

Full jernbaneutbygging - ingen økning iveikapasitet 
Full jernbaneutbygging - vesentlig mindre omfattende veiutbygging 
Større andel av tunnelløsninger 
Andre totalløsninger (T -bane, trikk, buss og tog som avlastning av veinettet) 

7. Konsekvenser som må utredes 

Virkninger av veisatsingen i Vestkorridoren for kapasiteten på veinettet i Oslo 
Virkninger av jernbaneutbyggingen for kapasiteten i Oslo-tunelen. 
Virkningen for fordeling av ny virksomhet innen Akershus' ulike regioner 
Forekomst av truede og sårbare arter i de ulike trase-aJternativene. 
Virkninger av økt biltrafikk for Norges mulighet til å overholde internasjonale avtaler 
Konsekvensene av at prognosene skulle svikte 

Med vennlig hilsen 
NATURVERNFORBUNDET I OSLO OG AKERSHUS 

'" 

l))~~iM~ 
Gjermund Andersen, 

daglig leder 
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Ang. Konsekvensutredning fase I - Vestkorridoren. 

vi ha r me d takk mottatt Dere s brev a v 31. mai 1994 med bilag. 

NHO o g Transportb r ukerutvalget i Oslo og Akershus har på møte d e n 
23.ds. gjennomgått og vurdert det tilsendte materiale, og vil i 
den forbindelse meddele følgene: 

Konsekvensutredningen fase I burde være mer enn til ­
strekkelig for valg av hovedprinsipper. 

De hovedløsninger for jernbane- og veitraseer som KUl 
anbefaler, burde være tilstrekkelig grunnlag for den 
videre planprosess. 

Programforslagene for fase 2 inneholder de vesentligste 
forhold og burde sammen med forslag og kommentarer fra 
nærværende høringsrunde, resultere i et tilstrekkelig 
grunnlag for valg av de endelige traseer. 

NHO og Transportbrukerutvalget i Oslo og Akershus finner det van­
skelig i nuværende fase av planprosessen å kommentere i detalj 
KU I, men ønsker foreløpig å fremkomme med nedenstående kommen­
tarer av generell karakter. 

Med de eksisterende kapasitetsproblemer på strekningen 
både når d~t gjelder jernbane og vegtrafikk, er vi be­
kymret for den videre fremdrift av planprosessen. 
NSB vil komme med sin anbefaling av trase ved årsskif­
tet 1994/95 således at trase for det nye dobbeltsporet 
kan vedtas i kommunedelplanene våren 1995. 
Med bakgrunn i denne banestreknings betydning for ra­
sjonell jernbanedrift, - ikke bare i Osloregionen, men 
på landsbasis, anser vi overholdelse av denne tidsplan 
som en sak av største betydning. 

Statens Vegvesen regner tydeligvis med at tilsvarende 
anbefaling for det nye vegsystemet først vil foreligge 
to år senere. 
Med bakgrunn i t i dsfaktoren i den kommunale behandling, 
spesielt med de omfattende inngrep innen Bærum KOmmJE 
s om planene omfatte r , i tjllegg til kompliserte vedtak 

NIl'RIN( S II VI I .... II( )" 111\ 11{( ;i\ NI';"V· 11 n J 
O "' \.\ ) lli , !\K II{c, I II " , 

P('~ I :h t l( ' '- ' ( ' k:1\ l\ !.H'I."" . . .... 

/ /., 

./ 

2 

om etterbruk av Fornebuområdet som også er en del av 
forutsetningene, vil vi anbefale at KU Il, om mulig, 
forseres på vegsektoren. 

vi konstaterer at vegdelen av prosjektet forutsetter 
at de øvrige prosjekter i Oslopakka som tilhører pro­
sjektets influensområde - jfr. St.prp.nr.96(1987-88) -
blir gjennomført i henhold t i l tidsplanen, uavhengig 
av hvilken løsning som velges i vestkorridoren. 
såvidt vi kan se vil dette kreve større bevilgninger 
over statsbudsjettet i Osloområdet enn forutsatt NVVP 
1994-97. 

Basert på de omfattende transportanalyser i KU I vur­
derer vi at næringslivets krav til fremkommelighet og 
rammebetingelser for næringslivsutvikling vil bli 
tilfredsstillende dekket, uavhengig av de trasevalg og 
stasjons-mønster som velges, når prosjektene først er 
gjennomført. 
vi mener imidlertid at næringslivets fremkommelighets­
krav i den forholdsvis lange anleggsperiode ikke er 
tilstrekkelig godt belyst i KU l. Dette gir grunn til 
bekymring, og kan også påvirke vår innstilling til 
trasevalg. vi anbefaler derfor at en detaljert analyse 
av trafikkavvikling på E 18 inkl. omkjøringsveier i 
anleggsperioden bør inngå i KU Il. 
Vi forutsetter for øvrig at hovedprinsippet om at 
samfunnets investering i bane- og vegsystemer opti­
maliseres med hensyn til nytte, miljø og sikkerhet. 

Selv om detaljene i foregående avsnitt ikke foreligger, 
vurderer vi Statens Vegvesen's alt. C som det mest 
realistiske på nuværende stadium i planprosessen. 
I tillegg til at dette alternativ sannsynligvis vil 
sikre størst fleksibilitet i anleggsfasen, vil man også 
unngå den store andel tunneler på landets mest trafik­
kerte vegtrase. Selv om kapasiteten økes vesentlig, må 
det vel fortsatt regnes med midlertidige avviklings­
problemer ved trafikkuhell, vedlikehold m.v. 
I den forbindelse synes 7 km i tunnel fra Sandvika til 
Skøyen å være for meget l 

vi imøteser den videre planprosess med interesse og deltar gjerne 
med ytterligere kommentarer. 

Med vennlig hilsen 

NHo~;rshus. 
Trausuortutvalget i Oslo og Akershus. 
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NSB Konsernstab strategi 
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Statens vegvesen Oslo 
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Vår ref. : 0915as .LN 

Lysakerelven Næringsvei 
v/ siv .ark . Arne Sunde 

Boks 2313 Solli. 0201 Oslo 
TIr 22563100. fil. 2256 2210 

Deres ref. 
Sak nr. 
Sak 

85174 
LN/Vestkorridor 

Dato : 15. sept . 1994 
Saksbeh . : AS 

Hørillgsuttalelse fra Lysakerelven Næringsvei (LN): 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 

Vi vedlegger LNs uttalelse, utformet som en oppsummering i fire hoved­
punkter. Som interesseorganisasjon for en gruppe av grunneiere vil det 
være hovedprinsipper i Lysakerområdet som vil stå i fokus. LN er særlig 
opptatt av det fremtidige arbeidsmiljø i området og tilgjengeligheten. Det 
forventes også at Vestkorridor-arbeidet fører til rask avklaring av tiltak 
som direkte kan gripe inn i forhold omkring utvikling og bruk av enkelt­
eiendommer. 

LN ser klare fordeler i at NSB og Statens vegvesen koordinerer sine 
utredninger i fase 2. Plan- og bygningsetaten i Oslo har etter LNs mening 
trukket opp flere interessante kombinasjonsløsninger som fortjener å bli 
fulgt opp . 

LN representerer gjennom sine medlemmer en stor kunnskap og erfaring 
om lokale forhold. Dette ønsker vi å utnytte gjennom en nærmere kontakt 
med veimyndighetene om fremtidens veisystem. Samtidig er LN opptatt av 
den nære horisont og hva som kan gjennomføres med enkle midjer 
allerede n.i Vi vedlegger LNs onskeliste med Il aktuelle prosjekter/tiltak. 

LN har en konkret kommentar til det underlagskartet som er benyttet : 
Fiolett farge betyr i Asker og Bærum formålene industri og kOlItor og blått 
priml service. I Oslo derimot het yr fiolett utviklingsområde, og stammer 
fra kommuneplanarheidet. I Oslo cr store deler av de fiolette arealene 
holigo llldder i dag og cr forutsatt :i være det i fremtiden . Iflg planen Kan 
områdene være ilUlsatsunlf,ider for boligbygging. Videre cr den blå 

LYSAKERELVEN NÆRINGSVEL - FOR ET BEDRE ARBEIDSMIUØ 
Eeg-tJenriksen Eiendom. Eiendomsspar. Gjensidige Forsikring, Intelco Holding. Kværner Engineering. Lysakergården . Mustad Eiendom. Nielsen·Nielsen . 
Bygg O G.antos . Godtil 'lab l YS'l~ertjort1en. lllieilkervJl . 4. Norske Sko!Ulvaran. Sollpf\Jdstrant1a sko le. St rilnt1kilntPf1 ()I~v Tilon e"'I'I" ' O) V,!.ll For~.~r",p 

sirkelen på Oslosiden ved Lysaker er ment som et symbol for regionsenter 
vest (CC Vest), og ikke at store deler av Sollerud skal avvikles som 
boligområde. Den upresise angivelsen og avgrensningen gjør kartene 
vanskelige å forstå, og bør retles i neste omgang. 

Med vennlig hilsen 
for Lysakerelven Næringsvei (LN) 

-
~~ 
Ame Sunde 
Siv.Ark. MNAL 
ArkiForum a.s 

Vedlegg : Høringsuualelse fra LN 
Forslag til tiltak i veinettet 

Kopi : LN, naboer på Lysaker, SV A 
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Hø,.ingsllttalelse floa Lysaker'e/rJen Næ,.i"gs,Jel: 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 

LJ'sake,'ell'eu Nærillgsllel (LN) I'r ('/ Ji 'II " II(~ /1(//){)SIIJllllr/!e/(/ med J(, 

l/1edh'/llI1/eT tVlc' /I/(',IIC''''IIIl'nI' rlril.'ef 1' ld!SIJlllb<'l ('//('r (·Ier elend01llll/er 

!tln~s/L'ed I.I'sal·l'relvl'11 /N bar SIlIlI (1/'I'I'I)rd/l('/ lI/fl! ,l f/llwit/c jilr en ~(Jri 

jilfn""il1gS/J/(,ss(~ 1Ifl11'II1/lg (/I' c'imr/III/III1C'tIl' I'l'r/ ,; I/wrll.'irh' lil ('n bdhl'l/J:~ 

IIIVINll1g (IV IIlIIrl;1I1'I II,~ c'l 'I('rln' f llhl'ldwlIl/o l'il"I:r~1' 1I!'I',~{/I.'C'r ('f (l ,ih(' .~lId 
1i1!!.il'I1,~l'ligh{'1 IHidl' fi,r l'fllrenr/e' flg li Il' l'U//d'liI'l'C'isCIlr/(', ng li shlJlI' l'I 

'(/JIIII/('nb(!n~l'/1(11' !'(I/'h/mg 1//('d 1111,11 og ,I!,II/I,~I 'c ' i Ifillgs 1,I'SlIhT('//,(!11 

/ de//e (//i!eit/( ', /)(/r IN ('/ , lc'll'l /JI/ ,l 'c' 1'1111'1 /I({'11 ,\'II//(/Iheirill/cr! hl/l/J/lIII/l'l1e (~~ 

f lt/r/re IIIJi'I1I1I:~(, ('lttler/llrl'nIlIlIlC' Irc/IIliI c'l/ g(JrllIl/'INIII,~ Ill ' Ill/midd, 

Lysakerelven Nænngsvel 
v/ slv,ark , Arne Sunde 

Boks 2313 Solli , 0201 Oslo 
Tlf 22563100, fax 22 562210 

UTVlKl.lNGEN AV LYSAKER GIR FLERE OG BEORE ARnEIOSPIASSSER SAMT MIlJØGEVINSTER 
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Vl'~ttL',!.:illflcn \'il gi l ' ll dkkl i\' ~lllIl'~l i\'tr: III ' 1 ~ Irl Illnil 'Il IIr:llllig , Il Il' c II'l'lg:lflg 11':1 privathil til hu~~ IIg h:lne \lied 
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JERNBANE-LØSNINGENE ER BRA o STASJONEN I\L\ KONKRETISERES SÅ SNART SOM MULIG 
NSB~ :llIlx: l:tltl' 11l, lIillgnllll jl'lllh:llIl'SI'Sll'lll illlll 'h,l 'll'I' l 'lI Ill' dllhhl'ltsp(lrtl': l~l' llwr Lr~:lker med uthygging :IV 
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VEI-LØSNINGENE SYNES AKSEl'l,\BI.E ' FOn I.N EI{ LOKALVflNEnETS KAPASITET VlKTIG 
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I FASE 2 ØNSKl~R LN FORTSATr SAMAHIIEII> I\IED Nsn OG VEIMYNDIGHETENE 
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Stabekk sentrumsforening 
v/Hilde Solberg 0ydne 
Postboks 148,1321 Stabekk 
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AnKIVET ORAl. r:.N 

sak/ooknr,Q.y,U,9L) ,~ 
,t.t~kl~~@I ,. tjS ~~~ __ 

TJ/~J 

NSB Bane Region Sør 
Plankontoret 
J006 Drammen 

Stabekk, 1.9.1994 

HØRINGSUTTALEl.SE VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

FRA: STABEKK SENTRtmSFORENING 

1 forslaget til program for konsekvensutredning fase Il er 
alternativet H2 (tuonellinje) og opprettholdelse av Stabekk 
stasjon det eneste alternativ som kan aksepteres som 
tilfredsstillende løsning for Stabekk. 

Forslaget innebærer at nåværende dobbeltspor opprettholdes som 
lokalspor og at ~ytt dobbeltspor for hurtigtoget legges som 
tunnellinje fra Lysaker til Sandvika. 

Begrunnelsen for opprettholdelse av Stahekk stasjon er bl.a. 
følgende: 

l. For få år siden vedtok Bærum kommunestyre 
reguleringsplan for Nedre Stabekk med 350 boliger i 
blokkbebyggelse. Kravet til parkeringsdekning ble lagt under 
kommunens norm som er 1 1/2 parkeringsplass pr. bolig. Man 
vurderte at gode offentlige kommunikasjoner, bl.a. nærheten 
til Stabekk stasjon, ville gi mindre behov for bil en~ normalt 
og begrens e t økning av biltrafikken i området. Utbyggingen av 
o m:åde t er i full gang. 

2. Stabekk stasjon benyttes av mange beboere i indre 
dele~ av bygda (særlig Bærums Verk og Lommedalen) som benytter 
tilbudet om "Park and ride". Disse personene er også kunder i 
lokal forretningene på Stabekk og bidrar til opprettholdelsen 
av dell lokale forretningsstanden. 

3. Stabekk stasjon benyttes dessuten daglig av mange 
personer s om enten bor på Stabekk og arbeider i Oslo eller 
vest - over eller av personer som arbeider på Stabekk. Det 
f innes en rekke bedrifter og institusjoner som har nærhet til 
Sta be kk stasj o n. 

Sta sjon s området llled sin trafikk utgjør hjerte t i det 
r' 1I1 sE l ~ nde live L på Stabe kk og må ikk e unde r noen <"l llls :enå .iqh e t 
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nedlegges. 

Begrunnelsen for hvorfor nytt dobbeltspor for hurtigtog må 
legges i tunnell er bl.a: 

l. Den skisserte daglinjen vil gi mange støyutsatte 
boliger som vanskelig vil kunne skjermes. Mange eneboliger og 
de nye blokkene i Jernbaneveien på Stabekk vil få 
jernbanesporene tett opp til bebyggelsen. 

2. Daglinjen vil kreve så mye plass gjennom 
Lysaker/Stabekk-området at en rekke boliger må eksproprieres. 
Friarealer til lek, tennis-banene til Stabekk tennis - klubb, 
minst en barnehage og to barneparker må nedlegges. 

Stabekk sentrumsforening vil således på det sterkeste motsette 
seg en utbygging som ødelegger nærområdet fysisk samtidig som 
vi krever at lokaltilbudet med NSB opprettholdes i fremtidien. 

Med vennlig hilsen 

~t~~D~~ 
'~or styret i~tabekk sentrumsforening 
Hilde Solberg 0ydne 

Gjenpart: Bærum Kommune v/Ordføreren 
Bærum Høyre v/Lars Gathe 
Bærum arbeiderparti v/Vidar Bjørnstad 
Stabekk krets av Bærum Høyre v/Inge Johnsen 
Vestre Stabekk Vel V/Reidar Nordheim 
MalurtAsen Vel v/Tove Strømstad 
Huseiernes landsforbund, avd. Oslo og Akershus 
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--:;J 



Statens vegvesen Oslo 
Postboks 8037 bep 
0030 OSLO 

Att. lIans Håkon Ruud 

Skøye1l NæringsveI 
Postboks 68 Bygdøy 0211 OSl.O 

Telefon 2255 3422 
Telefax 22553505 

S IAfEliS VEG~ESrl. C~lI 

J. nr: Cl'/ (ja:o:'l~Qg~'l 
15~ -1"4 

An.. nr: 3(,,:) Oslo, 2b, l21/" /99y 

Vedr. Transportutrcdning Vestkorridoren. 

Vi viser til Konsekvensutredning fase l for vei og bane mot vest. 
l store trekk er allerede de deler av planene som vedrører Skøyen 
allerede lall mcd i uen nylig vedtatte Kommunedelplan for Skøyen. 

Når det gjelder veitraseen for EIR går alle forslag inn for samme løsning 
på strekningen fra Norges Varemesse til Framnes, og alt skulle derfor 
ligge vel til rette for at denne del av traseen bygges ut så tidlig som mulig. 

VI har nQtert oss at Plan- og Bygningsetaten går Inn for å forlenge 
tunnelen frem tll Skarpsno, og støtter delte forslag. Dette er likeledes i 
tråd med det Bydel 39 Bygdøy/Bydel l Bygdøy-Frogner har arbeidet for i 
mange år. 

VI presiserer den uheldige trafikkmessige løsning i krysset Bygdøy Alle/ 
Dronning BIancas vel, som allerede Idag skaper store problemer med 
trafikk fra Bygdøy, hvor køen kan stå tett helt fra Vikingeskipene på sine 
tider. Når Sjølyst AHe kommer med sin trafikk, frykter vi for økende 
konflikter i dette veikrysset. 

Det er derfor påkrevet med en fremskynding av denne relativt korte del 
av Vestkorridoren, og vil henstille til såvel Oslo Kommune, som til Statens 
Vegvesen Oslo, å planlegge 'en tidligst mulig gjennomføring aV'denne del 
av traseen. 

Med vennlig hilsen 

~1Z: 
Peter Collcn 

cc. Oslo Kommune, Plan ug BygningSf>latcn v/Tor Inurcvoll 

æ Norsk 
forening 
mot Støy Serv icekontoret 

Kingosgl. 22 
0457 Osl04 

NSB BANE 
Tlf. 02/352302 

vi Banedirektøren Postgiro 0803 22S 1502 
Bankgiro 701 \.30.60 105 

Statens vegvesen Akershus Mt"d kmdon'.nlltnl: 

Postgiro 0814 2461804 
Statens vegvesen Oslo 
Vestkorridoren 
pb 8037 Dep 
0030 Oslo 

Oslo.6.okt.1994 
fa/ek 

HØRINGSUTTALELSE 
TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 
OFFENTLIG ETTERSYN AV KONSEKVENSUTREDNING FASE 1 
OG FORSLAG TIL PROGRAMMER FOR FASE 2, 
ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a 

vi takker for brev av 31. mai d.å. og de tilsendte 
høringdokumenter. 
Vi takker også for forlenget frist for uttalelse. 
Våre kommentarer oversendes som eget vedlegg. 

Norsk forening mot Støys konklusj on: 

El8 

Ingen av de omtalte veialternativer A-C er miljømessig 
akseptable. 

vi har nok hovedveier og motorveier i Oslo-området til å 
dekke behovet i all fremtid. 

Den nåværende E18 må fortsette å være El8 også i fremtiden. 
De nødvendige instrumenter for å styre veitrafikken 
- slik at nåv. El8 blir tilstrekkelig - tas i bruk i det 
omfang det er nødvendig. 

Dette innebærer også at kollektivtrafikksystemene 
(buss, trikk, bane) prioriteres i forhold til dagens 
situasjon. 

-
l 
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Norsk forening mot Støy 

veisystemet som er bygget ut for å betjene nåværende oslo 
Lufthavn Fornebu har tilstrekkelig kapasitet til å dekke 
den fremtidige Fornebyen, uten noen nye hovedveier. 

Investeringene må i stedet settes inn maksimalt for å oppnå 
miljøforbedringer -- dvs.støyverne de eksisterende 
boligområdene og etablere relativt lange 
tunneloverbygninger. 
Foruten å gl støyreduksjon, kan disse oppheve 
barrierevirkningen som nåv. E1S skaper mellom fjorden og 
boligområdende i Oslo og Bærum, og til dels i Asker. 
Nåværende E1S "skylder" lokalsamfunnet dette. 
Veimyndighetene har en uoppgjort gjeld som må gjøres god i 
løpet av rimelig tid. 
Alle støyrammede på strekningen må få betydelige 
forbedringer. 
En minimums målsettning må være å halvere antall berørte 
boliger med støy over 60 dBA ekv i løpet av maks 10 år, 
mens det meste må være gjort innen år 2000. 

Gang- og sykkelveier i området, må utbygges i stor grad. 
Dette er utelatt i Transportutredningen. 

En bedre tverrforbindelse mellom Bekkestuaområdet til 
Fornebu kan vurderes, men da helst som en tunnelforbindelse 
ned til den eksisterende Granfos-tunnel. 

vi velger å kalle vårt forslag til Hovedveialternativ for 
"Status Quo"-alternativet for E18 med maksimal satsning på 
opprydding i miljøproblemer som El8 har skapt de siste 
30 år. 
I denne forbindelse vil vi sterkt slå til lyd for et "missing 
link" like ved den forslåtte nye kryssing av Sjølystveien under 
Bygdøy all~: 
Langs hele Frognerstranda (nord for Frognerkilen) må E18 legges 
i senke-tunnel, i likhet med Bjørvika. 
I dag er ElS en brølende 80 desibel-barriere mellom 
boligområdene og fjorden. 
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Norsk ror~ning mot Støy 

Jernbanesystemet 

Norsk forening mot Støyer prinsipielt for en betydelig 
jernbane-utbygging i Oslo-omrJdet og pJ landsbasis. 

Fremfor veitrafikk er elektrisk dreven jernbane det 
miljømessig beste alternativ. 
Alle forslag om styrking av jernbanens stilling i oslo­
området har vår fulle støtte. 
Men også her må grunnleggende miljømessige forutsetninger 
være oppfylt i det alternativ som til sist velges. 
Opprydding langs eksisterende trac~ må gjennomføres, selv 
om denne blir avlastet for fjerntrafikk, og får status som 
lokalbane. 

Alle de støyrammede på strekningen må få betydelige 
bedringer innen rimelig tid. En minimums målsetting må være 
at antall boliger med mer enn 60 dRA ekv v/fasade halveres 
i løpet av maks 10 år. 
Det meste må gjøres innen år 2000. 

Man bør velge alternativ H med stopp/overgang Lysaker, og 
blant variantene satse på tunnelvarianten H2 og slett 
ikke "daglinjer"i Bærum. 

Fornebyen 

En bybane, kombinert med hurtigbåt og trolleybuss kan dekke 
behovet for kollektivtrafikk. 
Et hurtigarbeidende utvalg, hvor også oslo Sporveier og 
Bærumsbanen, samt hurtigbåt-interesser er representert, 
må nedsettest snarest for å finn~ . de beste løsningene. 

Elisenberg stasjon i oslo - som vil få et større 
trafikkgrunnlag enn alle andre stasjoner i Norge med unntak av 
Oslo S - må åpnes samtidig med at den nye hovedbanen tas i bruk. 

Vedleqq 

Med vennlig hilsen 
NORSK FORENING MOT STØY 

SERVICEKONTORET 
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'rransportutredningen for Vestkorridoren 
Høringsuttalelse fra Norsk forening nlot Støy 

Norsk forening mot Støy har fått "Transportutredningen for 
Vestkorridoren" til høringsuttalelse. Transportutredningen er en felles 
utredning fra en Styringsgruppe, utarbeidet under ledelse av 
prosjektledere fra hhv. Statens Vegvesen Oslo og NSB Konsernstab 
Strategi. 

Av prinsipielle og praktiske grunner velger Norsk forening mot Støy 
å dele uttalelsen i to deler: Førsle del gjelder de foreslåtte 
Hovedveisystemene, siste del gjelder Jernbanealternativene. 
Fordi Hovedveidelen er miljømessig kontroversiell i en helt annen 
størrelsesorden enn Jernbanedelen, blir vår uttalelse om 
Ilovedveisystemet mer omfattende enn uttalelsen om Jernbanesystemet. 

Ilovcdveisyste'llet 

Innledning -- Bakgrunn -- Prinsipielt 

Hovedveisystemet i Oslo-omd\det 'I, som nå i hovedsak finallsieres av hompenger, 
skulle i hovedsak løse fremKommelighetsprohlemcne inlle i og gjennom Osl(). 
Inklusive ell større satsing pfi kollektivtrafikk, skulle det nye veisystemet i Oslo føre til 

en avlastning av boliggater som hittil har virket som gjellilomfarts:'\ret, og 
derved også 

kanalisere tungtrafikken i el mer grovmaskcl h()vellveinelt, og 

ved hjelp av prismekanismen nvvise hiltrafikk, slik at trendkurvene og 
prognosene for sladig øking i hiltrafikk kan snus til stagnasjon ()g reduksjon . 

.): Med Hovedvegsystemet lOsto. tenker vi i dcnne sammcnheng særlig p~ kOlllhinasjoncn av 
Fjellinjen (Oslo· tunnelen) og pågåcnde prosjekt Ekchcrgtunllelcll knyttet til VlIterengtunnelen i nord 
og senketunnel linder Bjørvika i syd, snmt den store ulhygging av Slore Ringvei som dels er 
gjennomført, dels p~g;h (Granfosslinjen, samt de store kryssløsningene pli Smcstad, Ullcv:H, Tåsc ll , 
Storo. Sinsc lI . Teisen, Hycn, OSV., inn~~r i dette Ilovcdvcgsystc lll) . 

Norsk forening mot Støy 
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Miljøargumentet hle hrukt intensivt, og hle en fødselshjelper for li oppnå politisk 
Ilertnll for Hovedvegsystemet i Oslo-ornd\del. For øvrig var hensynet til næringslivets 
transparlutgifter en viktig faktor. Det hle argumentert at "korker og køer" i og 
gjennom Oslo, og særlig i rushtidene, førte til store samfunnsøkonomiske tap (årlige 
tap i milliardklassen). 

Norsk foreIling mot Støy hadde i sin tid, og har frcmdeles, sterkt kritiske sy"spunkter 
p!! denne ensidige satsing pli veisystemer, men lar disse ligge i denne omgang. 

Støyforeningen rnA imidlertid, som mnnge andre, akseptere Hovedvegsystemet i Oslo 
som et "fait accompli". Vi aksepterer imidlertid ikke at det overordnede 
Hovedvegsystem i og gjennom Oslo skal hli brukt tillloe helt annet enn det var 
bestemt til. 

VeglllYIllJighetcne scntralt og regionalt syncs imidlertid :'\ ha en annen opphitIling enn 
det som opprinnelig ble lagt til grunn for utbyggingen av Ilovedvegsystemet i Oslo. 
Dette kommer tydelig frem i de foreliggende høringsdokumenter (se 
litteraturoversikten til sist) . Følgende holdning fra vegmyndighetene skinner i 
gjennom, selv om det ikke hlir sagt reit ut i klartekst : 

Nftr det nye hovedvegsystemet i Oslo n1\ i tur og orden hlir lertligstilt, !ipner 
det for en hetydelig større kapasitet for hiltrafikk enn tidligere . Denne 
kapasiteten ønsker vi li utnytte til transportformAl -- dvs. "fylle opp" den 
ledige kapasiteten. I vftre regnestykker er dette samfunnsmessig mest k~nnsomt. 

Nye kollektivtrafikkfelt (tlvs . ekstra hussfeIt) langs hovedveiene gir økt kapasitet p!\ de 
gjenværende hiltrafikkfeltene. Av og til føler vi at delte egentlig er det uskrevne 
hovedargument, mens det utelukkende er milj",aspektet ved K-felt (hussfelt) SOIll 
fremheves offentlig. (Hvis miljøholdningen var konsekvent, m!\lIe man imidlertid sørge 
for innkjøp av rullende materiell og øke antall K-avganger pft de nye K-traecene. 
Dette er imidlcrtitl ikke fulgt opp -- snarere tvcrt i mot, det motarhcitles!) . 

Den økte kapasitet inne i Oslo fører til at kapasitetstlaskehalsene i rushtitlen forskyver 
seg, og kan nft p!\vises på de større innfartskorridorene til Oslo. Da skal samme 
agulIlenter, inklusive miljøargumentet, gjentas for n vinne tilslutning for nye, store 
uthygginger pft alle innfartskorridorene. Vi stnr med andre ord over for 'Tar du den, 
sft tar du den"-syndromet -- eller en slags evogvarende "Domino-virkning" nftr det 
gjelder hovetlveguthyggingen. 

Ilvor lenge skal vAre politikere og opinionen fortsatt kjøpe vegutbyggernes 
argument om nt: svaret p(~ de problemer som veier og veitrafikken skaper, 
alltid er nere, større og bedre veier'? Ilvor lenge Skill vi (hevissl eller ubevisst) 
fortse tte å være "nyttige iLliuter" for vcginl e ressene ? 

Dersom det nye Ilovedveisystcmet i Oslo ikke hrukes for aktivt 1\ styre transpCIIlene i 
L1et totale systell1et, vil overkapasitelen tylle seg opp i løpel (IV n\ pr, ved al 
transporthrukeflle linncr ut at Lie kommer raskere tram mcLl hil enn med kollektive 
reisem1\ter . .. 

---~ 
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Norsk forening /I1ot Støy cr av ucn oppfatning at ud er ucnne "fri flyt fm hil"­
utviklingen vi nti er miut inne i. Statistikkene viser at det ~r for ~r skjer en øking i 
ant,dl kjøretøypasseringer inn og ut av Oslo. Det totale trafikkarheidct med bil i 
regioncn (regnet bl\ue i kjøretøykilometre og i passasjerkilometre) hverken stagnerer 
eller "vtar -- uet øker. Bilsalget øker, bilparken øker fmui det ikke seiles nilen 
stengsler fm "utviklingen". 

N~r Norsk forening mot Støy, saml1len fIled andrc llliljøorganisasjollCf ()g 
støyrammcde bchoere i helasteue o III I 1\der, ~tterlyser dc lovede tral ik kl euuksjo/lene 
og miljøforheuringene i homiljøet, lår vi stort sett bare høre at delte f,"rst bil og vil 
komme etlcr at alle veiprosjekter i hele regionen er ferdige ~r 20()S, 20 I () eller 
2020?? Mottoet sYJles 1\ va:re: "Opphold tkm med sIlakk -- og i nlell()JlItidt:n 
hygge, vi 1l1t:1 t: veit:r!" . 

Norsk forening mot Støy cr redd for at sannheten t:r slik: De lenge lovnlc 
lllilj01mbeuringcr i bomiljøcne kommCf ;!!~Li ders()11l vi for\seller pfi samIlIe 
(l1lotor)vei som hittil. I heste lall hlir Illiljøfmhetlr ingenl' av helt mmginal karakter, 
som på langt nær opplyller de lorventninger som hle skapt gjennom hovcdveipakkens 
miljøargumentnsjon. Delte bekreftes ogs1\ av kOllsekvensutredningene for de 
foreliggendc utbyggingsalternativer (se kommentar senere). 

Det hurde være innlysenue at all utbygging av hovedveier i ett omr1\dc, het yr at køene 
og knpasitelsproblemene etterhvert øker i anure områder, så lenge man ikkc benytter 
effektive trafikale styringsmekanismer fm å urlllgf! en slik øking i biltrafikken. 

Det er I ~-1 Hdenne gallg 

Vestkmriumcll cr n1\, hlitt den nye "lIaskehals" i (lsl(J -(lIllf1\dcts veisystclIl, og 111;'\ 

(selvsagt) løses med samIlle medisin SOll1 ,dli;lllscn av S,lInleruselsucpartel1lelltet/­
Vegdirektoratet/Statens Vegvesen Oslo og Akershlls '_IIlUl.! hcr foreskrev('t: 

Det trengs større k;q'lasitet i hm'cdveisystelllct. Vi må hygge tlcre nye 
hoveuveier og flere bilkjørdelt i ue eksisterende hovedveier og flere nyc 
"diagon:lIer" for f\ forhinde hovedveier med hoveuveier. 

Denne gclllg er det E-IH strekningen mell()!l1 Ilolrnen i Asker og r:rognerstalHla i Oslo 
(E- IR) SOlli trenger kapasitetsøking. 

I litt./2/ sttlr det skreve!: 
"M ed hakgrunll i dagens problemt'r p;' vegnettet mht. avviklillg ()g 
JlIilj~'plohlelller ()g dell vekst s()m vil k(lI11llll: i ;lrclle Irelll(lvcr (sic! v"r 
kommelltar), vil det være heh()v for illvcs terillger pfi vegnettet. Avlastning av 
veger med d~r1ig stanuaru vil v,ere viktig med tanke p~ ~ løse miljøproblemene 
og heure trafikksikkerheten . Villelc vil det va:rc viktig :1 sikrc k()llektivtr;tlikkcll 
p;~ veg god Iremkollllllelighet". 
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Dette kjenner vi i gjen! Det er det samme generelle hovedargument som blir brukt 
over alt -- i Bergen, i Trondheim, i samtlige TP- lO-hyene, for f loveuveg-pakken i 
Oslo, for E-tl-uthyggingen til Lillehammer og ny E-IR i Nordre Vestfold: 

Forventet trafikkøking og køprohlemer i dag 
gjør det lIødvenuig fl bygge lIye hoveuveger, 
SOlli i sin tur vil gi beure miljø ()g færre ulykker. 

Den vt:ifaglige trecninghcten har 1If1 gjentatt uette verset s1\ olte, at mange nå tar uet 
for en grunnleggende sannhet: De prohlemer som for hiltr::tfikken skaper, løses hare 
ved 1\ hygge Ilere veier. (!) 

Enda en gang mfl Norsk forcning mot Støy, med full støtte fra uen samleue 
miljøbevcgelsc i Norge f1\ uJlderstr e ke ilt: 

Delte er hell grunnleggende feil 

Flere og større hovedveier fører nemlig til ~.-kt kapasitct for bil, som fører til økt 
hiltrafikk, SOlli i siste instans fører til større miljøproblemer. Dette tar aldri slutt. 

Ilusk på al bilenes st,l/t- og slopp-adresse alltid er helt inne i boligorndidene. Meu 
anure oru: Økt hovedvegutgygging fører også til økt hiltrafikk inne i lokale homiljøer, 
og det er her miljøproblcmene og tralikksikkerhctsproblemene (ornsorgsangst, hl.a.) 
føles sterkest. 

Ogs~ i uet regionale og globale miljø er den utvikling som Transportutreuningen 
legger til grullll uircktc "lIliljøskauelig". Mer biltrafikk (14% øking er nevnt) fører til 
0kt drivstofforbruk, karhonutslipp og utslipp av NOx og VOc. Til tross fm 
katalysatoren, cr utslippene som kjent størst i tidcn før motorene er varme, og 
l1lotorforbeuringer er blitt kompensert av generclt større biler og større motorvolum i 
ucn nyere bilparken. 

Ilovedveiallernativene A, B og C 

N~r selve utgangspunktet for den miljømessige konsekvensanalyse er grunnleggende 
feil, har uet egentlig liten hensikt ~ sette ulike veiutbyggingsalternativer opp mol 
hverandre. Derfor vil Norsk forening mot Støy bare kortfattet forholde seg til ue 
foreliggenue tre alternativer: 

Alternativ A styrker E IX omtrent i de n i nåværende trace meu ekstra kjørefe lter og 
en uel planløse kryssinger med n~v. E-IR. Dcn rlye kjørefcltene til n1\v E-IH føres 
de lvis i tunnel veu huktinger, til dels syd for, til dels nord for n~v. E-IR. 
Inngflenue E-I X svinges over til Fornebu-omrtldet. Enuel "frigjorte" strekninger brukes 
som lokalsamleveg og husstraceer. Turlllelløsninger (0st-Vest) for 13ccrulllsveien p1\ 
strekningen fra Jar forbi Bekksetua -Gjønnes h~'rer mcd til Alternativ A, og cn ny 
tunnel fra Jar til krysning Lysakerelva/Granfoslilljen er ogs1\ tatt med. En ny -... 

~ -
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tverrforhindclse fra Bekkestua rell østover mot Fornehu ("Fornchycn"?) skal ogs!\ 
gjeIllHlIl1f~Hes . 

Konklusjon: Et kostbart, rotete og OppI ive ndc Tracealternativ, ikke minst for 
holigolm!ldenc der de nye tunnclsjaktcnc skal gjcnnomførcs. 

Alternativ B skjærer i gjennom med helt ny 4-felts motorvei i tunnel fra Vækerø til 
f3Iommenholm -. i hovedsak lagt øst for nl\v. E · 18, hare "avhrutt" av et stmt 
nerplanskryss i dagen like nord for n!\v. SAS Royal Hotel p!\ Snarøya. Hele dCIl n!\v. 
E - 18 skal hli busstraee, samtidig som den hlir "giret ned" til lokalsalllle!lre med 60-km 
pr time og "hare" 40 000 biler pr døgn. Dette skal gi store "miljøforhedringer" 
Ogs!\ her er Jet samme tunneler lor Bæruumsveien som nevnt i Alt A. 

Konklusjon: Fl svært knsth:lIt Tracealternativ med marginale miljøgevinster, 
men ikke tullt sti opprivcnde i terrcnget, og ikke s!\ lotete SOIll alternativ A. 

Altefllativ 13, nærmere hestemt BI : "Fornehulinjen", gir "mest vei for pengene" cller 
"mest penger til veiene", og er tydeligvis det altemativ som veiuthyggingsinteresscne 
og veimyndighetene prioriterer. 

Alternativ C er en utvidelse av den nåværende E-IR-trace til seks hilkjørefelt , pluss 
hussfelt langs hilkjørefeltene p~ store deler av strekningen. All. B inkluderer noe mere 
investeringer i diagonaler (f.eks. en lang tunnel fra Jar til Vækerøkrysset, SOIll ikke 
finnes i Alt A og B, og en mcre sydlig tracc for tverrforhindelsen til Fornehu -- n!\ via 
Høvik og med ny vei/tunnel SOlli legges øst for nliv . EIR, og parallelt med dellnc fram 
til Fornebyen. 

Konklusjon: Dette er det "billigste" av dc tre alternativene, men konse rvcrcr i 
stor gmd dct "katastrofale" miljøct (støy og eksos langs n~v . EIR). I all. C 
oppnås noen marginale lokale forbcdringer i (Illlr!\det Bckkcstua -- I jlleaker i 
forhold t il A ()g O. 

Konsekvenser slik utrederne scr dct: 

I Transportutredningcn for Vestkorridoren (litt./21) er det til sist gjort en vurderi1lg , IV 

prosjektenes samfunnsmessige virkninger. Trafikkulykker blir bare marginalt 
forskjellige, det samme gjelder for tfllnsportkostnadene. Driftskostnadene til det nye 
veisystemet (i tillegg til hva Jet koster i dag), øker selvsagt, men "øker minst" fm 
alternativ C, som ogs!\ mr høyest "Nytte/kost-faktor" i forholJ til de Illcr omfaltende 
altcfllaliv A og B. 

Miljøk(lnsekvensenc er ogs!\ vurdert. Bak støyskjerJ1lene vil det hli marginale 
forbe drillger u:lIlsell alternativ, ca 1()()--41l0 holiger mindrc i st0ysonenc (lver (lO dllA, 
dvs . ca . I()% mindre enn i dage ns rder'lllseallernativ . Ilvor stor støyreduksj()1l disse 
boligelIe i snitt vil I!\ lor fi komme seg under 60 dBA er ikke Ilevnl. Mener utrederne 
f.eks. at en reduksjon fra (l I tilSI) dBA er li oppfatte S(llll en miljøforhedring? Ilvis 
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miljø i det hele tatt skal fremheves, m!\tte en reduksjon i antall holiger med mer enn 
60 dllA seiles til ikke "lusne" 10% , men millst 50% i lorhold til dagens situasjon ..... 

Prohlemstillingen med karbonutslipp og klima har utrederne hoppet lett over. N!\r det 
gjelder konsekvenser for kulturminner, friluftsliv og rekreasjon, omtales dettc i 
utredningen, men overnadisk. En rekke gamle hygningsmiljøer raseres ved utvidelsene 
og de nye veiene, og enda større arealer under asfalt vil neppe gagne naturmiljøet. 

I steJet for sterk prioritering av de støyrammeJe i hoområdene Hh vi (igjen) servert 
vegmyndighetenes omtanke for hilistenes visuelle opplevelsesmuligheter (dvs . se natur, 
sjø, landskap, osv.) gjennom hilvinduet (se side 41 i litt 12/). Norsk forening mot Støy 
vil i gjen understreke det nærmest umoralske i at slike hensyn sidestilles med de 
støyrammedes herettigede krav Olll opprydding. 

Norsk forening mol Støy mener følgende 0111 vegutbyggingen: 

Ingen av de omtalte veialternativer A-C er miljømessig akseptahle. 

Vi har nok hovedveier og motorveier i Oslo-omd~dct til ~ dekke behovet i all 
fremtid. 

Den nåværende E 18 må fortsette å være E 18 også i fremtiden. De 
nødvendige instrumenter for !\ styre veitrafikken slik at n~v . E-18 er 
tilstrekkelig, m~ tas i bruk i det omfang som er nødvendig. Dette inncha.:rer 
også at kollektivtrafikksystcllIene (buss, trikk, bane) prioriteres i forhold til 
dagens situasjon. 

Veisystemet som er hygget ut for 1\ betjene n~værende Oslo Lufthavn Fornebu 
har tilstrekkelig kapasitet til 1\ Jekke den fremtidige Fornehyen, uten noen nye 
hovedveier. 

Investeringene må i stedet settes inn maksimalt for å oppnå miljøforbedringer -
-- dvs. støyverne de eksisterende boligområder, og etablere relativt lange 
tunneloverbygninger på egnede steder. Foruten støyreduksjon, kan disse 
oppheve harrierevirkningen som nåv. E- 18 skaper mellom fjorden og 
holigomdidende i Oslo og Bærum (og til dels Asker). Nåværende E-18 
"skylder" lokalsamfunnet delte -- veimyndighetene har en uoppgjort gjeld som 
m,1 gjøres god i løpet av rimelig tid. Alle støyr<lmmede pA strekningen skal få 
betydelige forbedringer. 

En definert minilllumsm!\lsetting m1\ være 1\ halvere antall herørte boliger med 
støy over 00 dBA i løpet av maks . 10 I\r, mens det meste m1\ være gjort innen 
!\r 20011. 

Gang- og sykkelveier i 0111 dhlet, utbygges i stor grad (dette er ikke med i 
Transportutredningen - m<ln fornemIlIer argumentet "dette er ikke v~rI bord"). -

-~ 
tv 



Norsk forening mol Sløy 

7 

Fli bedre tverrforhilldebe 11H:II'"11 Ikkkestuaollldhict til FornehyclI kan 
vurderes, men da helst SOlli CII IUllllclforhillllelse ned til den eksistercnde 

(J ra n fos · tunneL 

Vi velger å kalle dette for IIllvedvcialtt"rnativ fm "Status Quo"-allCfIlativet for E - IX .­
et nullalternativ for ny asfalt . I skdet 11l:~ pengene henyttes til maksimal satsing p!\ 
opprydding i miljøproblemer som E-IR har skapt de siste 30 1\r. I denne forbindcls e 
vil vi sterkt sl1\ til lyd for et "Missing link" like ved dcn fmeslåtte nye kryssing av 
Sjølystveien under BygdøyaIlc. Langs hele Frognerstranda (nord for Frognerkilen) 
må E-IR legges i senketunnel, slik som n1\ vil bli realisert innerst i Bj~'Irvika. I dag er E 
I R her en brølende RO desihel-hanier e mellom holigoll1r i\dene i Oslo og Ijorden . 

J Crlll)<lllesys le Ille t 

Innlednillg -- Bakgrunn -- Prinsipielt 

Norsk forening mot Støyer prinsipielt 1m cn hetydelig jcrnbaneutbygging i Os lo ­
omd\det og på landsbasis. Fremfor veitrafikk er elektrisk dreven jernbane det 
miljømessig beste alternativ. Alle forslag 0111 styrking av jernhanens stilling i Oslo­

omd\det har vftr fulle støtte . 

Men ogsl\ her m!\ grunnleggende Illiljvllllessige forutsetninger være oppfylt i det 
alternativ som til sist velges, inklusive opprydding i de miljøproblemer man har langs 
nåværende hanetraee i planområdet, selv Olll dellne blir avlastet for fjerntr:dikk og Iilr 

fremtidig status som Illkalbane . 

I transpurtutredningen fremholdes at det er slore kapasitetsprohlemer i ni!v:nem.!e 
jernhanetrm:e rra Oslo S i retning Dranlllll'11. Nmsk Imening Illot StylY ser behovet fm 
en ny jernhanetunnel med dobheltspor, forbeholdt lor Ijcrntogtrafikken, ikke harl' Ira 
Skøyen, men helt inn til Oslo S. Gardermo-utbyggingen øker hehovet for 
jernbane kapasitet p!\ planstrekningcn . Vi ser også at en avlastning av n!iv. 
dobblctspor vil 0ke kapasiteten og fleksibiliteten i nærlrafikkavviklingen . Eksempelvis 
vil det gjøre det mulig Il åpne Elisenberg Stasjon i Oslo, en stasjon som vil Hi st0rre 
trafikkgrullnlag elln alle andre norske jernbancstasjoner, Illed unntak av Oslo S. 

Det cr fremsatt tre tracealtefllativl:f fm det nye hovedspor fm fjerntrafikkcn i 
høringsutkastet. Alternativenc glir hn i hovedsak pli Stasjonsm0nster, Illen il11plisitt 
ngs:'! p~ h()vedtl aceens plassering p:~ kartet. 

AIt~U.!tiy...Q har ikke stopp p!\ Lysakcr. Det vil si al første stopp ell e r O slo S er 
Sandvika. AltefIlativei finnes i e n d:\glinjevariClnt (p!\ et lengre parti forbi St :!lH:kk 
B,crlllll) O!! en 11I11Ilt'llinjev' lIi :lIll. l~ingt'riksh:lIlen k:ln t;\ av enten Ir;\ SkV1Yl· '1 eller vnl 
Lys:tkl'l . Tr :\l·l:l'll vil liggc IlIlId Ill! n :~ v . I·: IX )l ;~ hek strcknin!!en. 
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Alternativ II inkluderer stopp på Lysaker for den nye hurtigtraceen, med forbindelse 
opp til nåv. lokalstasjon. Også delte finnes i en daglinjevariant (på et parti forbi 
Stabekk i Bærum) og to tunnellinjevarianter. Disse har igjen visse undervarianter 
vedr. Lysaker -stasjonens plassering. Den mest sannsynlige tunneltraeeen vil ligge vest 
for ni\v. E lR og jernbane fra Skøyen til Blommenholm og derelter følge n1\v. 
jeflllJallctracc sørover. 

Alternativ J er i det store og hele lik Alternativ II for den nye hovedhanen, men at 
nåværende lokalballe legges om i tunnel i en stor og lang U-sløyfe ned til Fornehyen 
(J I og J2) Dermed "forsvinner" Stabekk stasjon fra Lokalhanen. Ogs1\ her er det noen 
varianter, bla. "daglinjevarianten" J3: der hurtighanen benytter n1\v. hanetraee forhi 
Stabekk, mens lokalhanen legges i en ny trClee ned til "Fornehy Nord" . 

Norsk [o rening mot Støy mener følgende Olll jernbaneutbyggingen: 

Man b0r velge alternativ II med stopp/overgang pr. Lysaker -- nærmere 
hestemt tUllneIvarianten H2, trukket vest for nåv . trace. "DagliIlje" i Bærum er 
ikke akseptabelt for den nye traceeIl . 

Det mfl legges maksimal vekt pfi r. unng3 st0yproblerner, naturinngrep, osv. ved 
tracerøringen nord-vestover ut fra Skøyen stasjon. Tunneloverbygg, og 
terrengtilpasninger må struktureres for ?I unng!\ prohlemer i holigomr1\dene i 
Best lIm/ Ahbediengen/Olsens En ke-olnråde I. 

Ringeriksbanen bør avgrenes syd for Lysake r stasjon, slik at stopp pfi l .ysaker 
kan benyttes for reisende til/Ira Ringerike (for overgang til fjerntog og 
lokaltog) . 

Elisenberg Stasjon p:~ NSBs lokalbane (illIle i Oslo) 1T1~ ~p"es samtidig med nt 
den nyc hovedbnnen tas i bruk . 

Støyrammede boligområder langs den eksisterende hovedbane (som blir den 
fremtidige lokalbane) må få en oppryddingspakke, som inkluderer 
støyskjermer, fasndeisolering og lokale overhygninger (for å bryte 
barrierevirkningen). Vibrasjonsdemping må gjennomføres der denne er 
mangelfull (i områder der ISO-normene for vibrasjon i holiger overskrides). 
Alle støyrammede p!\ strekningen skal ffl betydelige forbedringer innen rimelig 
tid . 

Minimulllsmfllsettingen fnr s tvlytiltakc nc Ill :~ va.~ re den sammc SOIll for E-IH: At 
antall holiger med mer enn ()O dBA utenfur fasade skal halveres i løpet av 
maks. 10 år. Det meste m1\ imidlertid gjør es innen flr 20()O. Tiltakene for 
veistøy og jernbanestøy samkj\-I r es d e r d e t er naturlig. 

Be tjcning av den nye FornchYl' n Illl'd h;1I1l'g:'icllll e kollcktivtr:lIikk m!i utredcs . --C-
V 
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Dette behøver nødvendigvis ikke være med lokal NSB-bane, men kan gjerne 
være ved hjelp aven ny, ovcrllateg!\ende "hyhalIc" (pfi engelsk: light rail, i 
Tyskland ofte kalt S-Bahn). Ogsfi andre tracealternativer mfi utredes -- f.eks. 
tilknytting med trikk/banetraceer ved Skøyen, halleforbindelse fra r-ornebyen til 
Stabekk og Bekkestua --- dvs tilknytning ogs!\ til Kols1hhanen. Dette er 
nødvendig fordi SmH0ya hlir et attraktivt rekreasjonsomdide for turg;'Iing. 
hading, osv. n:h flyplassen blir ncd!;lgt i 19lJK 

I Transportutredningen SOlli n!\ foreligger er tydeligvis hverken Oslo Sporveicr 
eller Bærumshanen trukket inn i planleggingen. Norsk forening mot Støy 
fores!!h et hurtigarbeidende utvalg som i løpet nv et halvt ~rs arbeid kan 
foresl1\ en prinsipputredning om kollektivtralikkbctjening av rornchyen, der 
buss, balle, hurtigb1\t, osv ., kan trekkes inn . 

Nfir hovedaltertnativ 112 for hanc-/stClsjonsrnønster (forhfipcntligvis) hlir valgt, og 
nevnte betingelser for øvrig blir uppfylt, vil dette gi de minste konsekvenser (av 
negativ mt) for miljøet. 

Litt 0111 Fase Il 

Norsk forening mot St0y avstår i denne omgcwg fra detaljutlClleise om det foresHhte 
Forslag til program for konse kvensutredning fase Il, ref. de separate dokumenter for 
veg og bane (litt. 13/ og 14/) . 

Fordi det anhefalte Hovetlvegalternativ B I er en grunnleggende milj0mcssig 
feilsatsing, finner vi ingcn grunn til fl kOllllllentere fase Il her n1\r det gjelder vei . 

Vi rinner ingen grunn til 1\ anhefale konsekvensutredning av annet enn varianter 
ol11kr ing 'Tunnel -alternativ" 112 lor ny jernhane gjennoll1 B,crull1 (og Oslo) . 

Dersom dette alternativ legges til grunn slutter vi oss i prinsippet til hovedpunkte ne i 
program for fase Il for jernhcweuthyggingen. 

Oslo 6.10.1994 

1f:~}11 f;,,(iz VL 
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Oslo, 11 . oktober 1994 

-Høringsuttalelse vedr. nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

Huseiernes Landsforbund, avdeling Oslo og Akershus ser positivt på at NSB 
stadig ønsker en oppgradering av sine ijenester ovenfor de reisende. En større 
kapasitet på strekningen Skøyen-Asker er et slikt tiltak. 

Ved en utbygging av banenettet er det dog meget viktig å se på de miljømessige 
konsekvensene dette vil få for befolkningen langs togtraseen. Etter en 
gjennomgang av NSB 's ulike forslag til banetrase på denne strekningen, er det 
klart at kun alternativ H2 med tunnel Lysaker-Sandvika tar tilstrekkelig hensyn 
til beboerne langs togtraseen. 

En utbygging av togtraseen på åpen mark vil for mange av beboerne bety miste 
av eiendom ved ekspropriasjon . For et stort antall beboere vil en slik løsning føre 
til økt støy og verdiforringelse av eiendommene. En daglinje vil ta beslag i 
friarealer og forringe bomiljøet ytterligere. 

Forslaget om tunnel (H2) må kombineres med opprettholdelse av Stabekk 
stasjon med lokaltognettet. Denne stasjonen benyttes av mange beboere i indre 
deler av kommunen, og det er dessuten mange som har sin arbeidsplass i eller i 
nærheten av denne stasjonen. Huseiernes Landsforbund stiller seg også av denne 
grunn bak dette forslaget. 

Huseiernes Landsforbund, avdeling Oslo og Akershus ber om at NSB vektlegger 
sterkt de konsekvensene en utbygging av nytt dobbeltspor Skøyen-Asker vil få for 
befolkningen i området. Vi ber om at NSB ser på de direkte konsekvenser 
ekspropriasjon av boliger vil ha for de berørte beboere, ved siden av de 
vidtrekkende følger økt støy, fjerning av friarealer og annet vil ha for beboerne i 
området. 

Med vennlig hilsen 
for Huseiernes Landsforbund 

~~~. 
Anita Nordli 
Organisasjonskonsulent 
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Oslo , 24 . august 1994 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN 
Vi viser til høringsbrev av 31. mai 1994. 

FFO har ingen kommentarer til selve utredningen av Vestkorridoren, men ønsker å fremlegge 
vårt syn på tilgjengelighet for funksjonshemmede i transportsammenheng . 

For mange funksjonshemmede er det utelukket å benytte kollektivtransport på grunn av at 
transportmateriell eller stoppesteder ikke er tilgjengelige for melUlesker med små eller store 
funksjonshemninger . FFO mener at funksjonshemmedes behov for transport er en 
kommunikasjonssak som faller ilUl under de sanune myndigheter som har ansvaret for den øvrige 
befolkningens transportbehov . FFO ønsker derfor at transportmateriell og tenninaler knyttet til 
Vestkorridoren kan bli ensartet utfonnet og tilgjengelig for funksjonshemmede. 

Da en samferdselspolitisk legger opp til at flest mulig skal kUlme benytte kollektive transport­
midler , er det viktig at utviklingen av tilgjengelighet for funksjonshemmede fortsetter slik at de 
kollektive transportmidlene kan fungere som en reell valgmulighet. 

Ved innkjøp av personvoglUIl3terieli samt utbygging av stasjonsområder har NSB en mulighet 
til å følge opp Samferdselsdepartementets politikk i praksis . Dette er særdeles viktig innen 
jernbanesektoren fordi togmateriell har meget høy levealder og krever store grunnlags­
investeringer. 

Mange nye fjerntog er i dag til en viss grad tilpasset bevegelseshemmede, med blant annet egne 
toaletter for rullestolbrukere. Et stort problem er likevel dårlig tilgjengelighet til stasjonsområder 
og perronger samt personvognenes høye alder. Det sies i St.meld. nr . 35 (1992-92) Norsk 
jernbaneplan 1994-97, s . 12: ø Videre har NSBs nUllerielI svært høy levealder, noe som betyr dyrt 
vedlikehold og redusert transportkvalitet ø . Høydeforskjeller mellom perrong og gulv gjør at 
mange funksjonshemmede ikke kan ta seg inn i toget på egen hånd . Det sarrune gjelder avstanden 
mellom perrong og tog som også ofte er for stor. 

FFO legger vesentlig vekt på : 
• At innstigningshøyden i tog eller buss fra plaufonn må være minst mulig . For rullestol­

brukere, bevegelseshemmede, kortvokste og hlinde er dette svært viktig for å kunne ta seg 
inn og ut av transportmiddelet ved egen hjelp . fo r eldre, barn og passasjerer med barnevogn 
er dette også et ubetinget gode . 

• Det samme gjelder for at avstanden mellom tog , buss og plattfonn må være minst mulig. 
• Ved store trafikk-knutepunkter for tog og buss bør krysni.ngspunktene mellom plattfonnene 

ligge i sanune høyde som plattformen . Aller helst bør man kunne benytle sarrune plattfonn 
ved skifte av transportmiddel. 
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Ved utbygging av Vestkorridoren og eventuelt investering i nytt materiell til denne, er det 
særdeles viktig at tilgjengelighet for funksjonshenunede blir satt i fokus. Det bør legges vekt 
på at nye terminaler, perronger , togsett og busser blir brukervennlige for mennesker med synlige 
og skjulte funksjonshemninger . 

rt:o mener det bør satses konkret på : 
• utforming av stasjonsområder 
• tilgjengelighet til selve transporlll1atcriellct 
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Vi har gjennomgått "Transportutredning for Vestkorridoren" og 
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"Vegsystemet i Vestkorridoren" og vil fremkomme med følgende be­
merkninger: Man har i de senere år kunne konstatere en stadig 
økende bruk av sykkel både som transportmiddel og til rekreasjon 
og mosjon. Dessuten opplever man stadig økende forståelse for 
fordelene ved bruk av sykkel til transportformål både fordi sykke­
len er ressursbesparende, miljøvennlig og helsemessig fordelaktig. 
Dette tilsier at man i planleggingen av 'vegsystemer bør bidra til 
at forholdene legges til rette også for bruk av sykkel. 

I de foreliggende utredninger er på s. 4 under planlegging av vei­
systemet i Vestkorridoren nevnt at man forutsetter fortsatt ut­
bygging av sykkel- og gangvegnett gjennom Asker og Bærum. 

Det er vår erfaring at det ikke er særlig mer vellykke t å kombinerF 
syklister og fotgjengere enn å kombinere syklister og bilister. 

De kombinerte sykkel- og gangveier kan være tilfredsstillende for 
sykling på meget korte distanser, som f.eks. barn til nærmeste 
skole eller husmødre til nærmeste nærbutikk. Derimot finner man 
sjelden sykkel- og gangveier som tilfredsstiller behovet for den 
viktigste transportbruk av sykkelen, nemlig folk som sykler til 
og fra arbeidet over en lengre strekning hver dag. For disse er 
minutter og sekunder like viktige som for bilister. For denne 
kategori av syklister er det ikke tilfredsstillende med omveier, 
svinge r , bakker, humper og andre ujevnheter som man finner på de 
fleste sykkel- og gangveier. 

Det bør stilles minst like s trenge krav til linjeføring, stignings ­
f o rh o ld, kurv e r og veidekke for s y kk e lveier s om fo r bilveier. 

Ved planlegging av nye veitraseer bør det etter vår oppfatning 
l a ge s en g j ennomgående sykkelmeter på hver side av kjørebanen, 
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slik at d e sykli s ter som ønsker å k omme hurtig f rem over en lengre 
strekning kan f ølge s a mm e tras e som bilistene. Eventuelle gang­
og sykkelve ier bør ko mm e i ti l legg ti l en s l ik gj enn omgående 
s ykk c JllIet e r . 

vi v il h evde a t en s lik g j e n no mgå e nd e sykke lmet er l ang s k jøreban e n 
v i l gi e n t ilf r e ds s til le nde s ikkerhet både f o r d e m som b e nytte r 
sykk ele n som t r a ns por tmiddel ove r en lengre stre kning o g f o r 
tr e nend e sy k ke l r yttere. v i vil unde r streke at med l et t e re frem ­
komllleligh e t f o r syk l i s t er , v i l bruken av sy kk e l øke y t te rl igere . 
De t te vil r ed use r e b i lbruken tilsvarend e . 

Vi vil og så und e r s tr e ke a t hver gang d e t bygges e n ny b i lvei uten 
adgang for s yklister, blir fo r holden e mer tungvinte fo r syklis ter, 
hvilke t i gje n medføre r redusert bruk av sykkel o g øk e t bruk a v 
bil. De ny e t ras e e n e v e d Lys a ker og Sandvika er for s å vid t gode 
e ksempler på hvo rdan f or hold e ne e r s økt lagt t i l rette for b ilist e r, 
me n s s ykl ister ba re har fåt t d ~t v esen t l jg mer vu n s k e l jg O(] tu ng -
.. ,i n t e nn tidligere . 

Vi håper at ma n v e d den f o rt sa t te p l anl e gging av veier i Os lo og 
Ak ers hu s v il l e g ge fo rho l d en e b e dre t i l rett e fo r sykli s t er enn 
de t som sy nes å fr em g å a v de to f oreligg e nd e u tredninge r . 

Med hil se n 

Os l o Cyklek ret s 

Vei- og truf ikku t v u lget 

~~w~~ ~fÆ~:~~ l\ sgeir Marnen 
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Transport i vestkorrid f.~~ V D.IO:'lI/O"~ 
Uttalelse fra Trafikkaksjonen, . Grensen 8, 0159 OsI ,..er, ~ -1[5"1 
«Transportutredning for Vestkorridoren.. nr: 3b~ 

"Transportutredning for Vestkorridoren,. er 
laget av Statens Vegvesen og NSB og gjør 
rede for planer om bilveier og kollektiv­
transport i Vestkorridoren - Asker, 

ærum og Oslo vest. Vårt utgangspunkt 
or denne uttalelsen er dette : I likhet med 
ndre miljøorganisasjoner mener 

Trafikkaksjonen at biltrafikken må 
reduseres . Det gjelder særlig i Oslo­
området, hvor mesteparten av støyen og 
luftforurensningene kommer fra bilene -
og hvor bilveier og parkeringsplasser 
beslaglegger veldige arealer. FNs 
klimapanel har beregnet at COrutslippene 
på verdensbasis må reduseres med minst 
50 % - og mer i de rike land ; for Norges 
vedkommende trolig ca . 80 %. Selv om 
COrutslippene pr. bil kan og må 
reduseres, betyr delte at biltrafikken må 
kuttes kraftig . Siden bilistene i f.eks . Vest­
korridoren har bedre muligheter for 
alternativ transport enn folk de fleste 
steder i dette landet , må biltrafikken i dette 
området mer enn halveres på lengre sikt. 
Det gjelder iallfall hvis politikerne skal 
efterfølge anbefalingene i Brundtland­
kommisjonen, som de samme politikerne 
- iallfall ved festlige anledninger -
bekjenner seg til. 

Trafikken i Vestkorridoren omfatter 
over 750 000 reiser daglig, et tall som 
iflg . utredningen forventes å stige til 
888 683 i år 2010. De fleste reiser er 
korte, men en stor del av trafikken i 
Vestkorridoren skal likevel inn i eller ut av 
området - til Oslo sentrum eller Grorud­
dalen, Drammen osv . Tiltak i Vest­
korridoren vil derfor påvirke trafikken 
langt utenfor planleggingsområdet. 

Utredningen foreligger i en fullversjon 
og et sammendrag (SD) . Trafikkaksjonen 

"For hver god vei som bygges, 
vil flere biler bli tatt i bruk, og 
jo flere biler det kommer, desto 
sterkere blir kravet om nye og 
bedre veier." 
Henry Ford 

kan ikke her komme inn på alle detaljene i 
utredningen, som veier 1,9 kg . For øvrig 
kan publikasjoner av slike dimensjoner 
med fordel forsynes med et register. 

Vegvesenet underslår at flere og 
større motorveier gir mer 
biltrafikk 

Statens Vegvesen har som kjent en rekke 
motorveier og -kryss under utbygging i og 
rundt Oslo , og enda flere er under 
planlegging . Utredningen gjør rede for 
lIoen slike planer i Vestkorridoren. 

Hittil har enhver ny motorvei eller 
motorveiutvidelse bidratt til mer biltrafikk . 
Dette er noe bilismens pionerer - fra 
Henry Ford til Adolf Hitler - bar vært 
meget klar over. Som trafikkforskeren 
Anthony Downs har sagt i sin lov om 
forstoppelse på motorveien i rushtiden: 
På motorveien ut fra byen vil traf"lkken 
korke seg i rushtidene for å utnytte 
veiens maksimale kapasitet. 

Dette blir konsekvent underslått av 
veivesenet. I denne utredningen er det 
desto mer påfallende fordi den inneholder 
en rekke detaljerte beregninger (s . 59-60, 
bl.a .) om hvordan traftkken påvirkes av 
andre tiltak : Økning/fjerning av 
bompenger, parkeringsrestriksjoner , maks 
kollektivsatsing, «50 % distansekostnad 
bil,., halvert kollektivtakst, lokaltog til 
Fornebu osv . 

Ing . utredningen må vi (s . 27) fortsatt 
regne med køer, kork og kaos på store 
deler av veinettet i Vestkorridoren -
særlig på El8 og øst for Sandvika. De 
planlagte motorveiene og utvidelsene av 
veinettet vil neppe forandre på dette -
alle erfaringer viser at slike anlegg bare 
fl ytter på køene . 

Under «politiske tiltak,. mener vi at også 
etableringsstopp for bilbaserte kjøpesentre 
- og evt. høyere avgifter for slike 
senterdannelser - burde ha vært utredet. 
Gigantsentre av typen IKEA, Sandvika 
storsenter og Liertoppen har med hell 
hidratt til hilkaoset i Vestkorridoren . --~ 
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Nye veier gunstig for bussen? 
Nye veier og veiutvidelser kan også 
komme busstraftkken til gode, og på s. 7 
(SD) viser Vegvesenet betydelig interesse 
for bussen. Her ønsker Vesenet nemlig å 
«filme løsninger som i vesentlig grad 
bedrer forholdene for busstrafikken .. (s . 7. 
SD) . Det samme vesen understreker at 
«Buss har den største kollektivandelen med 
ca. 22 000 passasjerer/døgn,.. At dette 
tilsvarer ca . 20 % av kollektivandelen , og 
at andelen krymper sterkt (antagelig til 10-
15 %) hvis vi måler i passasjer-km, skal vi 
ikke gå nærmere inn på her. Bussen har 
uansett en betydelig andel av kollektiv ­
trafikken i Vestkorridoren . 

Imidlertid ser Vesenets interesse for 
bussen ut til å dale utover i utredningen. 
for den inneholder ingen beregninger av 
hvordan f.eks. flere bussfeller kan påvirke 
trafikkmengden . 

Traftkkaksjonen gjør oppmerksom på et 
par forhold: 
• Bussfelter kan også opprettes på det 
eksisterende veinett 
• Bussfelter vil antagelig bidra til mindre 
køer, særlig i rushtidene, fordi en buss tar 
mye mindre plass i veien enn biler med 
samme antall trafikanter. Hertil kommer 
den psykologiske effekten når matpakke­
kjørerne sitter i kø og ser bussene suse 
forbi . Det kan få de minst motiverte 
bilistene til å ta bussen neste gang . 
• Anthony Downs har (1962) påvist at nye 
motorveier generelt har en ugunstig 
virkning på busstraftkken. 
Trafikkaksjonen mener derfor de 
eksisterende bilveier er tilstrekkelig. 

Jernbane og T -bane ' 
«Maksimal kollektivdekning» alene 
forventes å gi ca. 10 000 færre bilturer 
daglig enn «1990 kollektivsystem», dvs . 
ca. 2 %. Siden veisystemet belastes på 
grensen av kapasiteten i rushtidene , kan 
imidlertid selv 2 % mindre biltrafikk gi en 
merkbar reduksjon av køene - og av 
bilavgassene, som øker veldig når bilene 
står i kø . 

Utredningen viser likevel at hedre 
kollektivtransport er nødvendig , men ikke 
tilstrekkelig, for å bedre miljøet og 
trafikksikkerheten i området. 

frogner/Elisenberg NSB-stasjon og 
Homansbyen T-banestasjon er ikke nevnt i 
utredningen . Trafikkaksjonen mener at 
disse må hygges snarest . De ligger utenfor 
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Vestkorridoren, men må antas å gi en 
kraftig plussvirkning på kollektivtrafikken 
også her. Disse stasjonene vil ligge i noen 
a v Oslos og Norges mest tett bodde strøk, 
og der er også tusenvis av arbeidsplasser . 

Syklister 
Vegvesenet har åpenbart ikke brydd seg 
om å beregne mulighetene til å øke sykkel­
hruken . Riktignok finnes noen beregninger 
av hvordan endel tiltak vil påvirke antall 
gang- og sykkelturer, men utrolig nok er 
utbygging og forbedring av sykkelveinettet 
ikke tatt med her. 

I hele utredningen er gående og 
syklister sauset sammen i en kalegori. til 
tross for at dette i virkeligheten er to lil 
dels vidt forskjellige trafikantgrupper . for 
mange er de fleste reiser innen Vest­
korridoren ikke lenger enn at de kan 
dekkes med sykkel, mens det må ansees 
som urealistisk - selv for en fortgjenger 
- ei gå tur-retur Asker-Skøyen daglig . 

Terrengsykler og sykkelhjelmer 
Vegvesenets trafikkprognoser er utarbeidet 
ut fra beregninger som ble gjort i 1990. 
Siden da har imidlertid to enkle 
oppfinnelser fått allmenn utbredelse, og 
allerede begynt å påvirke trafikkmønstret. 

Den ene er terrengsykkelen . Mye av 
Asker og Bærum er kupert, men ved 
beregning av trafikkprognosene har 
Vegvesenet neppe tatt i betraktning 
masseutbredelsen av terrengsykler, som 
gjør det lettere å forsere bakkene . Det 
skyldes både bedre girsystemer , og at 
terrengsyklene er 5-6 kg lettere enn 
gammeldagse sykler (de er faktisk også 
lettere enn mange av .. treningsracerne» og 
«halvracerne,. som ble solgt i stort antall 
rundt 1980). Når syklene er lettere. blir 
også nedbremsningen mer effektiv, dvs . at 
det er mulig å holde høyere fart på veier 
med tett trafikk, fortau osv . 

I 1990, da Vegvesenet foretok trafikk­
beregningene, hadde denne utviklingen 
bare såvidt begynt : Terrengsykler fantes, 
men vesentlig blant gutter og unge menn. I 
dag er de i ferd med å bli standard­
sykkelen for syklister av begge kjønn 
iallfall opp til 40-50-års-alderen. 

Terrengsyklismen øker mulighetene for 
bruk av sykkel, særlig i kuperte områder. 
Det er lett å tenke seg hvor mye lettere det 
cr ti ta seg frem fra Skøyen til Asker på en 
lerrengsykkel fremfor en ganuneldags 

sykkel. 
Bedre sykkeldekk - bl.a . piggdekk -

har også bidratt til å bedre frem­
kommeligheten om vinteren. Vi minner 
om hvilken betydning piggdekkene hadde 
for utbredelsen av massebilismen i 60-
årene . 

Den andre nyskapningen er sykkel ­
hjelmen, som i 1990 ennå var en sjelden­
het blant hverdagssyklister. Den reduserer 
faren for hodeskader med ca . 80 %, men 
det ser ut til at endel syklister kompenserer 
ved å sykle på steder hvor de ikke før 
turde å sykle pga. biltraftkken. eller legger 
seg til en dristigere kjørestil. I så fall har 
sykkelhjelmen bidratt til å øke syklistenes 
fremkommel ighet. 

Både terrengsykkelen og sykkelhjelmen 
har forlengst begynt å påvirke traftkk­
mønstret. Noen iøynefallende eksempler er 
1: Oppkomsten av sykkelbud (også pga . 

små, bærbare og billige mobiltelefoner). 
2: Trafikkøkningen i fjerntliggende deler 

av Oslomarka (jfr. sykkeltogene til 
Stryken, hvor det jo foreligger 
nøyaktige tall). For store grupper av 
syklister er disse områdene for første 
gang tilgjengelige for dagsturer (jfr . 
utviklingen av skiutstyr). 

3: Rask sykling på fortauene fordi det nå 
er mulig å forsere fortauskanter i stor 
fart . Dette er et reelt problem for 
mange fotgjengere (selv om hetsen 
mot syklistene, se nedenfor er vilt 
overdrevet). Dette kan neppe løses ved 
at politiet settes til å «ta sykkelbøllene» 
som noen kaller det: Som kjent har 
politiet, enten det nå skyldes ineffektiv­
itet eller underbemanning, knapt nok 
kapasitet til å ta noen som helst. 
Problemet kan neppe heller løses med 
«holdningsendringer». Det er urealistisk 
å tro at man kan holdningsendre alle 
Norges 2 11z mill . syklister til å bli snille 
og søte - og selv om man greide det, 
ville mange gamle mennesker fortsatt få 
panikk straks de så en syklist på 
fortauet. Med mindre man klarer å 
nedfinne bilene, som mange steder gjør 
det livsfarlig å sykle i kjørebanen, 
finnes bare en mulig løsning : Å skille 
gående og syklister, i det minste med 
hvite striper . 

4 : Hetsen mot syklistene skyldes neppe 
bare hysteri. Når denne hetsen særlig 
markedsføres av Aftenposten, som har 
suverent mest bilannonser . så har det 
antagelig sa~eng med at delte 
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presseorgan føler sine interesser truet A 
av sykkelbølgen. (Jfr. at Gunnar Ringe-
rike, direktør for Ullern Bil og en av 
Norges største bilforhandlere, allerede i 
1978 ville ha syklistene vekk fra Oslo.) 

Det blir stadig viktigere A skille syklister 
og gående - både i trafikken og i 
trafikkprognosene. 

Det ser også ut til at Vegvesenet - i 
tråd med vanlig praksis på det hold - har 
satt tidskostnadene for gående og syklister 
lik null i nytte-/kostnadsanalysene sine. 

Efter vårt skjønn kan også nytteverdien 
av det som i denne utredningen sies om 
gående og syklister, settes lik null . 

Trafikk og informatikk 
Utredningen ser overhodet ikke ut til å ta i 
betraktning hvordan informatikken i 
økende grad vil påvirke all slags fysisk 
transport. Vi skal vise noen eksempler: 

En rekke reiser - særlig arbeids- og 
tjenestereiser - kan efter hvert gjøres 
overflødig ved hjelp av videokonferanser, 
telependling osv . Kjennere av dette 
markedet, som Kjeld Heising i Alt om 
Data og eks-redaktør i Datatid Sven Erik 
Rødland, regner med at dette kan gi 
trafikkreduksjoner i fremtiden . Trafikk­
aksjonen kjenner til at bl.a. endel hotell­
direktører for en tid siden holdt en 
konferanse hvor man diskuterte hvordan 
denne utfordringen skulle takles. 

Ved hjelp av «informasjonsmotorveieflO 
vil forbrukerne kunne bestille alle slags 
produkter fra sin egen PC. Denne 
utviklingen er allerede i full gang . Povl 
Dalsgaard i Ventana International skriver i 
Kapital-Data 7b/94: «Hvem ville vel ha 
forestilt seg at det danske postvesen ville 
levere melk, brød og kaffe på døren om 
morgenen? Det skjer i dag ... Dette kan 
naturligvis gjøre en del av innkjøps­
pendlingen overflødig. 

Aktiv satsing på informatikk, kombinert 
med andre miljøvennlige tiltak, kan gi 
betydelig sterkere redusering av 
biltraftkken enn det som ellers er mulig. 
Teknologien fllUles - særlig i Norge, som 
jo ligger langt fremme på dene deltet. 
Vestkorridoren er kanskje det området i 
Norge som er best forsynt med 
informasjonsteknologi - og følgelig 
særlig godt egnet til slik virkesomhet. 

Derimot vil en fortsatt motorvei­
utbygging og satsing på mer bilisme 
generelt antagelig spise opp enhver mulig 



gevist - med mindre vi får en kraftig 
prisøkning på olje eller andre faktorer 
utenfor samferdselspolitikernes kontroll. 

Prognosene er meget usikre 
Trafikkaksjonen vil understreke at 
utredningens trafikkprognoser er langt mer 
usikre enn materialet gir inntrykk av, selv 
om folk flest vel forstår at anslaget på 
888 683 turer i år 2010 ikke er bokstavelig 
ment. Det er fullt mulig å planlegge for 
mer biltrafikk og enda mer køer, kork og 
kaos . Flere motorveier vil bidra til dette, 
likedan andre former for konvensjonell 
Høyre-/FrP-politikk: Dyrere og dårligere 
kollektivtransport, trenering av sykkelvei­
utbyggingen, flere kjøpesentre, fjerning av 
bomringen i år 2006, lavere bensin­
avgifter, oppheving av trafikksaneringer 
osv. 

Til gjengjeld kan en bedre miljø­
politikk, kombinert med forskjellige 
fonner for «ny teknologi,. og evt. pris­
økning på olje, gjøre at biltrafikken 
reduseres kraftig. 

Som kjent er Oslo bystyre delt omtrent 
på midten i en miljøfiendtlig (H/FrP) og 
en halv-miljøvennlig (Ap/SV) blokk -
men hvilken av disse blokkene som vil få 
overtaket i perioden fremover mot år 
2010, vet ingen. 

Konklusjon 
Trafikkaksjonen mener at følgende tiltak 
må gjennomføres for å bedre 
trafikksituasjonen og miljøet i 
Vestkorridoren: 
• Fullføring av Elisenberg/Skøyen 
jernbanestasjon 
• Utbygging av Nationalthetaret stasjon 
.Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker, eller 
iallfall Skøyen-Sandvika, i henhold til 
NSBs anbefalinger med stopp på Lysaker 
• Evt. bybane eller lokalbane til Fornebu . 
.Bygging av Homansbyen T-banestasjon 
• Flere buss felter - helst langs det 
eksisterende veinett, men egne bussveier 
der dette er nødvendig 
• Vurdering av trolleybuss på de mest 
trafikkerte busslinjene, f.eks . langs El8 
• Utbygging av et sammenhengende 
sykkelveinett 
• Skille syklister og gående 
• Full byggestopp for nye motorveier og 
motorveikryss 
• Begrensning av transportbehovet ved 
hjelp av sterk satsing på informatikk, «nye 
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teletjenester,. og bedre utbyggingsmønster 
(utbygging ved jernbanestasjonene, 
byggestopp for bilbaserte kjøpesentre 
osv .). 

For Trafikkaksjonen. 

' /:01 r~ 
Daglig leder 

Opprenel '936 

vAr ref.: 4.41.21 UB/-

U~LU Ull UIVILJ-\I\lU rMILUr I ~MJ-\U 
Sam;1tbeldsofgan tIl beo<tndhrtg av sparsmal som berører ,,.'uUshv og n a turvern 
her" nd,,' o:.lk,,09 og btuk av 'n\ul1somr.\dfJr I Ak.ershus. Buskerud . O ppland og ()!I;.ao 

Deres ref: 

tJf-!R 

Oslo, 10-09-94 

Vestkorridoren 
Statens vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep. 
0030 Oslo 

STATENS VEGVESEN OSLe 

J. nr :~I / Dato:C}Lloq \b 

~Q. - 1'1"+-
, Ark. nr: 3b::' 

uttalelse til konsekvensutredning fase I og 
konsekvensutredningsprogram fase Il for 

NYTT DOBBBLTSPOR OG NYTT VBISYSTBK I 
VBSTKORRIDORBN 

Kommentarer til konsekvensutredning fase I: 

Generelt: 
I vår uttalelse til NSBs melding om nytt dobbeltspor Skøyen 
Asker fra april 94 uttrykte Oslo og Omland Friluftsråd følgende 
håp: 
"OOF støtter en satsning på høyhastighetstog og ser spesielt 
positivt på et samarbeid mellom NSB og Statens vegvesen i Oslo 
og Akershus for å avklare rollefordelingen mellom veg og 
jernbane i første fasen av utredningen. Et bra kollektivtilbud 
vil forhåpentligvis minske behovet for en større veiutbygging." 
OOF er derfor overrasket at utredningen presenterer 
jernbaneløsninger som er en forbedring for fjerntrafikken, men 
legger fram en trafikkløsning for Osloregionen som baserer seg 
først og fremst på veiutbygging og minimale forbedringer i 
kollektivtilbudet. 

OOF stiller seg derfor kritisk til utredningen når det gjelder 
nærtrafikken. 
Utredningen gir ikke noen bilde aven samordning av vei- og 
jernbaneutbygningen og vi mener at et av målene i utredningen, 
nemlig å avklare rollefordelingen mellom vei og jernbane, ikke 
er oppfyllt. 

Transportutredning: 

Transportutredningen er o~angsrik og stoffet vanskelig å 
bedømme. For å få en vir~lig medvirkning i denne høringsrunden 
burde den legges fram på en mer oversiktlig måte hvor mål, 
metode og konklusjoner kommer klart fram. ~ 

~ ..... 
/""" 17// (1 nI/o , ,1(J'1I , /, / ; • fl " "~<JIf" 7 (!()' (Jr, ,0)/1.'-11) , ,\1.1,(" " ., " "//OVP'IlI,IIq papir, 



Hensyn til friluftslivet og rekreasjonsområder: 

aOF anser konsekvensvurderingen av frilufts - og 
rekreasjonsområder som en bra oversikt, men for å vurdere 
konsekvensene, spesielt barrierevirkninge n bør frilufts- og 
rekreasjonsområder også klassifiseres ut fra brukshyppighet, 
brukergrupper og o ppleve l ses verdi. Det er nødvendig med 
detalj e rt e re ka rt f or å kunn e vurdere nærområder og turområder . 
Turvei Al langs Ly sa kerel va mangl e r på kartgrunnlaget. 
narrierevirkning e n må ut [ed('s som e t eqet PUllkt i [a ~; e rT. 

Trasevalg og konsekvenser for grønt- og friluftsområder: 

Jernbane: 
Når det gjelder strek nin g e n As ker - Sandvika a nser a OF den indre 
linj e n som beste løsning. For dagstrekningen Solstad/Åstad bør 
det på et tidlig stadium vi ses på en anskuelig måte mulige 
skjermingstiltak mot Skau gu må se n og Mark a og løsninger for 
kryssing av banen far tur- uq skigåere. 

a OF er e nig i W;Bs konkillsjon SOlli anbefaler ei arbeide videre med 
alternativene Il og J med l.y saker ~ ; a rn stiJ:Jjorl. For friluftslivet 
og grøntstrukturen er Lysakerelva e lI viktig åre og det er da 
meget positivt at det skal arbeides vide re med alternativ J4. En 
jernbaneforbinde lse til For nebu (både nærtrafikk og flytrafikk 
til Gardermoe n) anser aOF SOrl! viktig f or den videre utbygningen 
av Fornebu. Det bør arbeides videre med h finne løs ninger som 
spa rer fl o l tek i l en. 

Veiutbygging: 
aOF støtt er anbefa lingen med å a rbeide v idere med Fornebulinjen. 
Det kan g i miljøgevinster langs den eksisterpnde E18 og 
forminske barrieren med tanke på friluft s liv ag rekreasjon. 
Derimot an ser vi alternativ C og en bro l 0 s ninCj ove r Ly~;akerelva 

som uakseptabelt. 

Kommentarer til 
fase Il: 

konsekvensutredningsprogram 

Rollefordeling vei/jernbane: 
For å finn e fram til gode flirrtrafikkl(7lsJlinqel i Os l oregi o npn b'H 
det arbeide s videre med en samk j0r i flY d V r 'J~ ; 1\ () q StrIl f!n:: 
Vegvesens f' l (lner og s å i f ,lse 11. 

Virkningen elV utbyyqinq!' fI pil trilfl Sp()rt sy:: I '-' J1 It' t regiolll'fl e ll (![: : 
bør ul redes f or fl kunnf' vlJr(h're I i Il r1kf' JI" ::dJlllllf'nlH'nCl (Hl f or ,i 
unnqå fl<l!~ k (> hrll :, f'r inn 111 " 1 0- :\ '.) , 
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Program for konsekvensutredningen: 
aOF ønsker seg en konsekvensvurdering av alternative 
kombinasjoner av vei- og kollektivsystemer (noen kombinasjoner 
er vist under punkt 3.4. i konsekvensutredning fase 1). 

Først da vil man kunne vurdere utbygningens hele omfang når det 
gjelder barierevirkning e n av vei- og jernbaneutbyggingen, den 
samlete støybelastningen i de enkelte områdene (også for 
frilufts o mråder ), ko nsekvensen e f or natur e n, friluftsområder og 
turveier (se Ogscl ko mmenta r e ne f or fase 1). 

Hvor d e t er inngrep i friluftsområder (det gjelde r også de små 
grønne nærområder) ville det være nyttig å legge fram avbøt e nde 
tiltak der det pr mulig for å kunn e avveie konsekvensene. 

Ønske om utredning av følgende alternativer: 

Oslo og Omland Friluftsråd vil gjerne at man se r på følg e nde 
løsninger i tillegg til de anbefalte hovedalt er native ne : 
I hovedalternativ B bør det legges fram alternativer på 
Fornebus flyplass o mrådet (forlengelse av tunnelen). En fire­
feltsvei på dette stedet ville skape en ny barriere for den 
fremtidge Fornebuutbyggingen oq vil ha negative kon sekve nser for 
grøntstrukturen . 
Det bør sees på alternativer i følgende sårbare eller belastede 
områder: Skøyen, kryssing av Lysakerelva, Holtekilen, 
Åstaddammenområdet. 

ve nnlig hil spn 

~. e OA 
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Tore ~ 

gen. e 
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Kopi: 

U lla Hahn 
kons ul e nt 

Fylkesmann e n i Oslo og Akershus, miljøver navde lingen 
Aker s hu s fylkeskommune, miljøvernavdelingen 
Oslo kommun e , park- og idre tt svese net 
Oslo kommune, miljøvernetat en. Avdeling for natur- og miljøvern 
Bydelsutvalg l, 2c-) 

Nat urvernfob und e t i Os l o og Akershus 
Konta ktu tvalqet for velfort'niJlgcne Osl( ) 
Bærumsmarkas Ve nn p r 
Naturvern forbllndel Bærum 
Bæ r u m Ve l for bu J I d 
As ker kommune, park - o g trilurt ~; nemnda 

Asker vel forbund 
A~-;ker nal I1I - o g !fli l j0 v f 'rJl .. 
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~ AVDBJNG ASKER OG BÆRUM 

VESTKORRIDOREN 
Statens Vegvesen Oslo 
Boks 8037, Dep. 
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2 90994 
1301 SANDVIKA, 

SAK' KON.sLKVENSUTREDNING fASE VEG OG JERNBANE YESTKORRI DOREN 

Hver tredje bileier i Asker og Bærum er medlem av vår lokale NAf - avdeling. Vi i 
NAf avd. Asker og Bærum påberoper oss derfor talsmannsrollen for en s tor 
brukergruppe av veiene i Vestkorridoren. 

Først etter annonsering i Asker og Bærums Budstikke av informasjonsmøte på 
Holtekilen folkehøyskole den 19. d.s, ble vi gjort kjent med utredningen. På 
møte fikk vi et eksemplar, og vi tillater oss derfor å komme med følgende 
synspunkter : 

En ny E-18 må ha kapasitet og standard som tilfredsstiller bilistenes behov. Det 
virker naivt å tro at økningen i trafikkvolumet frem til år 2010 kun blir 15%. 

Det er en kjensgjerning at dagens samfunn har et høyt antall yrkesaktive som er 
avhengig av å bruke bil for å kunne utføre sitt arbeid. Dessuten er bruk av bil 
ofte det eneste fornuftige alternativ for barnefamilier med begge foreldrene i 
arbeid og barn i barnehage/skole. Likeledes er det en kjensgjerning at 
bosetningsmønsteret i Asker og Bærum er spredt, noe som gjør bruk av kollektive 
transportmidler komplisert og vanskelig. . 

I stikkordsform vil NAF Asker og Bærum kreve at det må tas hensyn til følgende 
ved prosjektering og bygging av ny E- 18 : 

~~.t 

Såvel gjennomgangstraikk, som lokaltrafikk må kunne avvikles effektivt, og uten 
vesentlig kødannelse selv i rushtiden. 

~ 

Ved kø, stillstand og "rykkekjøring" øker forurensingen fra bilene vesentlig. 
Dermed belastes lokalområdene unødvendig med forurensende utslipp og støy. 

Samfunnsøkonomi 

Med politiske virkemidler som gjør at bilene blir dyrere å bruke vil få 
konsekvenser for næringslivet i form av økte kostnader å dårligere konkurranse. 
r tillegg til tap av arbeidstid, som i dag er betydelig, vil de økte kostnadene 
medføre tap av arbeidsplasser. 

Telefon 67 54 1266 - Telefax 67 56 84 1 l 
Poslboks 356. 1301 Sandvika 
1111r1,;tikkaq;'\r riPn , Sandvikrt 

-~--- ----- -~----- - -- -- - _.-

Sparebanken NOR, Sandvika 
Konlo: 162707013010 

I~ NORGES - -:.': :~ AUTOMOBIL-FORBUND 
, AVDEUNG ASKER OG BÆRUM . 

lik.k~ 

Lav fremkommelighet og lange køer er irritasjons fremmende og frustrerend e . Det 
tas stor e sj a nser, og ulykkesstatestikken viser allerede dystre tall. 

Styret i NAf avd. Asker og Bærum forventer å bli tatt med på den videre høringen 
i forbindelse med Vestkorridoren, samt ved alle fremtidige høringer med 
utbygging av veier som vil eller kan berøre våre to kommuner. 

Med vennlig hilsen 
Norges Automobil-forbund 
avd. As~erl og Bærum 

~
,) . I / " 

.~ . / L .l,'---\. 
- - ..: - 0- __ ,~ ____ __ _______ __ . 

Odd Samuelsen 
formann 
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Pl a nk onloret 
Strøm s ø Torg 

3006 lJRA~IMEN 

Sør 

Skøy e lI 29. ulI!:lJsl 199L, 

Veur . ko n se kven s utrednjng Fa s e I - h ørin g 

J<r' n( ;:'VU 

Olsens Enke Hagesenter AS 
Sigurd Iversens vei 2 
P.b. 276 Skøyen 
0212 OSLO 
Telefon 22 50 0170 
Telefax 22 50 22 92 
Bankgironummer 733405.70755 

4y'29l3 

135 ~52 

V i v i s e r t i l mot t ; '1 t t Il tre d n ing "V c stk () r r i dor c n " S k ø y (' I1 - Il s k er, 
og vålt hrev 14/4 19 93 . 

Vi håper at det sikres god 1I0k tilgjengelighet, at det tas 
h ensy n til støy mot oss, og at ikke anleggsarbeidet e r midl 
hoveds es ongen vår ( 15 / 4-15/6 ). 

Det gleder oss at no en av løsning ene som ville fått drasliske 
kon s el<ven s er f or oss s er Ilt ti l å være horte/lite iJktllcl l e , 

Ol s ens Enke har vært på dette st edet i over 100 år og vjr k s om het en 
er således en del a v del historiske lokalmiljøet vi h ~ per å 
kun ne videreføre. 

VplIlilig hil r se il 

/.~C .J1?"')'~~ "" g" s " ", ,,, AS 

'y(1/{s ø r/{:~UI ti 
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Oslo 
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vår ref.: B12700l . JEE/ER 

~ RAGNAR EVENSEN AS 

p: li/I ,le 

NSB BANE IK ... Kod. 

A:-:KIVET DRAt.;1MEN 
SakDoknr , .Cty.J.~ .'1 r.3. --
~~kivbet 13 'S t>1) oZ 

Oslo, 7. s e ptember 1994 

TRANSPORTUTREDNING - VESTKORRIDOREN 

vår bedrift er høringsinstans som eier og utbygger av eiendommen 
"Olsens Enke" som er direkte berørt av vedtatt byggeforbud på vel 
20% av eiendommen, se vedlagte kartskisse. 

Vi gleder oss over at NSB's behov nå er endret idet vi forstår at 
alle tog nå forutsettes å stoppe også på Lysaker stasjon. 

Plan - og Bygningsetaten i Oslo fremla i juli sin høringsuttalelse 
som da viser at de fremtidige sportraceer kan føres ut fra NSB's 
egne arealer på Bestum. Vi viser også til høringsuttalelser fra 
Ullern Bydelsforvaltning som "ikke kan akseptere NSB's forslag om 
tunnelnedgang langs Harbitzalleen". 
Vi forstår at også NSB med hensyn til miljø og økonomi ser fordeler 
i å unngå spor langs Harbitzalleen inn i - tunnel på vår eiendom. 

på disse premisser ber vi inntrengende om en rask avgjørelse for 
denne del av planen slik at det midlertidige byggeforbudet kan opp­
heves. Grunnlaget for byggeforbudsvedtaket i Byutviklingskomiteen 
er nå helt endret og det vil være best om NSB selv tar initiativ til 
at byggeforbudet blir opphevet. 

Vår situasjon vil fremgå av eiendommens ·status pr. i dag etter at 
NSB's planer endret utbyggingsplanene med utsatt byggestart i 1 år, 
kfr. vedlagte kartskisse: 

Felt A Barnehage i drift fra august -93 

Felt B 191 leil. (182 solgt) innflytting fra august - 94 

Felt C 54 leil. ( 4 solgt) byggemeldt juni - 94, byggestart 01.10.94 

Felt O ca. 26 lell. byggemeldt ca. okt. - 94, byggestart 01.01 . 95 

Felt E ca. 110 leil. bygg e meldt ca. jan. - 95, byggestart 01.03.95 

For å holde kontinuiteten i utbyggingen har vi nå måttet starte 
detaljeringen av Felt E som om byggeforbudet blir opphevet raskt. 

-----_. --~-~- - -. ---------
Ad resse 
Postadre ss" 
Telelon 
Tel ela, 
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~ RAGNAR EVENSEN AS 

Side 2 

Ut fra hensyn til bestående boligmiljø, vårt boligmiljø på Olsens 
Enke, evt. tap av ca. 80 boliger på vår eiendom og unødvendige kost­
nader for NSB til investeringer og erstatninger, bør det være mulig 
å vise at NSB kan ta raske delbeslutninger. 

Vi ber om å bli holdt orientert i den videre saksbehandling, idet 
vi er tvunget til å ta vesentlige beslutninger før formelle vedtak . 

J
eGAq~~~~n 
~{L-v~~ 

Jon Erik Evensen 
Direktør 

KOPI: NSB Bane Region Sør 
NSB Konsernstab strategi 
Plan - og Bygningsetaten, Oslo kommune 
Byråds a vdeling for kultur og byutvikling, Oslo kommune 
Ull e rn Byde lsforvaltning 

Ad/E' SSE' 
Postadr esse 
Telelon ' 

'ugaten 2') 
Joks 77? Sen l' " ,n 0106 Oslo 
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Vestkorridoren 
Statens Vegvesen Oslo 
Postboks 8037 Dep 
0030 Oslo 

NSB BAN E 
AnK IVET ORAtylM EN 

S3k/DOknr.49..l .2At:3 
\, td'lbe l . b ~ 55;6 

1= 
NSB Bane Region Sør 
Plankontoret 
3006 Dr ammen 

Oslo, 28. sept. 1994 

Vår ref.: MEJ/KU 

TRANSPORTUTREDNING VESTKORRIDOREN - HØRINGSUTTALELSE 
KONSEKVENSUTREDNINGSFASE 1 M.M. 

l. 

2. 

Løvenskiold-Vækerø viser til tidligere telefonsamtaler med Anne Sigrid 
Hamran/NSB. senest 13.09.94 der vi fikk utsatt høringsfristen til 
01 . 10.94. 

De foreliggende planer berører følgende eiendommer eid eller disponert 
av Løvenskiold-Vækerø/Familien Løvenskiold: 

Gnr. 
Gnr. 
Gnr. 
Gnr. 
Gnr. 
Gnr. 
Gnr. 

7 bnr. 
7 bnr . 
7 bnr. 
7 bnr. 
6 bnr. 
7 bnr. 
7 bnr . 

1 - Vækerø hovedgård, Orammensvn . 
33 - Vækerø, Drammensvn. 230 
78 - Vækerø, Orammensvn. 230 
82 - Vækerø, Drammensvn . 230 

635 - Drammensvn. 214 
38 - Sørvangen 24 
74 - Sørvangen 21 

250 

Gnr. 7 bnr. l - Vækerø Hovedgård eies og bebos av Ingegjerd 
Løvenskio ld. Eiendommen er delvis regulert til bevaring. 

Gnr. 7 bnr. 33. 78 og 82 - Vækerø, eies av Ingegjerd Løvenskiold og 
disponeres av Løvenskiold-Vækerø A/S. På området ligger Løvenskiold­
Vækerøs hovedadministrasjonsbygg og bedriftens største byggevar·ehus. 
Totalt antall ansatte i de to bygg er ca. 170 personer. 

Gnr. 6 bnr. 635 eies av Oslo Kommune og festes av K/S La-Sa Bygg A/S 
(Harald Løvenskiolds dødsbo) som også eier bygget på eiendommen. 
Bygget leies ut til kontorformål samt båtrelatert virksomhet m/marina. 

Gnr. 7 bnr.38, Sør vangen 24, eies av Ha r al d Løvenskiolds dødsbo. På 
eiendommen ligger to 4-mannsbol iger. 

Gnr. 7 bnr.74, Sørvangen 21, e ies av Harald Løvenskiolds dødsbo. På 
eiendommen ligger en 2-mannsbolig . 

Løvenskiold·Vækerø AS Fm 9 10947052 
------~ -------
DrammenSVf>,en 2JO 
Postboks 18 Sk"yen 
02 12 Oslo 

Telefon 
?? 509050 

Telelax 
22 50 57 82 

Bankgiro 
6087 051 10 11 

- -----
Postgiro 
0806 50 80940 

~ L0VENSKIOLL KER0 

3. 

Side 2. 

Planene beskrevet i konsekvensutredningen er av såpass grov karakter 
at det er umulig å vurdere hvorvidt våre eiendommer blir direkte 
fysisk berørt . Det er også vanskelig på det nåværende tidspunkt i 
planprosessen å vurdere andre konsekvenser av de ulike alternativ. 

En særdeles kritisk faktor, ikke minst for byggevarehuset, er 
tilgjengeligheten/adkomstmulighetene til Vækerøområdet under og etter 
eventuell utbygging. I konsevensutredningen for nytt veganlegg 
alternativene A og C er antydet store trafikkavviklingsproblemer i 
anleggsperioden. Byggevarehuset på Vækerø er et av landets største 
med en stor tilstrømning av kunder. Byggevarehuset er 
hovedbærebjelken i Løvenskiold- Vækerøs handelsvirksomhet. Redusert 
tilgjengelighet til VækerøomrAdet vil kunne få dramatiske følger for 
denne delen av vår virksomhet. Vi forutsetter at 
p1anmyndighetene/ti1takshaverne i det videre arbeid legger avgjørende 
vekt på A opprettholde eventuelt forbedre 
adkomstmuligheten/tilgjengeligheten til denne delen av Vestkorridorens 
nærområde. Om nødvendig ber vi om at andre hovedløsninger enn de 
anbefalte også vurderes i den videre planprosess . 

Forøvrig finner vi grunn til å understreke Vækerøområdets 
kulturhistoriske verdi og spesielt eiendommen Vækerø Hovedgård som er 
delvis regulert til spesialområde bevaring. 

4. Det forutsettes at vi blir holdt løpende orientert om det videi'e 
planarbeid og at vi snarest mulig fAr tilgang til et mer detaljert 
planmateriale. 

Ml vennlig hi1~n pr LØVE SKIO~D ÆKERØ A/S / 

(I~~ERl,l i;::~~ARAlD lØVENSKIOLDS DØDSBO 

M ~en E. JHa l;ten ~ 
Eiendomssjef L2~:~skiold-vækerø A/S. 
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ORDFØREREN I ASKER 

i\~ S G G 'IE I ~n, . Kod. 

'\ ; ~ K IVET OR/~MJN 

~JI( Coknr, ... <1 o/.~r.-? ..... . 
NSB - DRAMMEN. 

\" ' ; Ib"t . tJS ':l~-D<. 

8. september 199-1 

1~9:;-Y?4r 

PROTEST MOT PLANLAGT JERBANESPOR - ASKER TERRASSE. 

\ L l'\l'\ ('JI)J Vi "ser til dfl oriflnte~r som er ptt i (orbindei.e med planJflWnI ay nytt dobLelt.por 
meUom Sl.;øyen. 0l Asl.;flr Ol de m&D&elIalle oppl,..nilll:er som er &itt i denae fod.in.dfllse. 
Vi ",er .pe.ielt til de Iu..rt .om er ul4d.eidet &'F NSB o, .om er dUelcte mi.".ende. 

f}{ 'MIn.rt ::\\{ 
, Vi nedle"er med dette en formell prote.t mot dfl planflr ,om foreli"er .-ed at det nye 

jernLane.por al.;al le"e. i da,en i deler ay Aa"cr terra .. fI . 

~ r-Jooq "11/ 
I et- Vi pel.;er i denae .. mmenlaelll: pi L..or .dflle"ende dette yjl yere for et fll4blflrt Lomiljø. 

Vi aom bor Ler Lar planJa,;t Lide atbnzin, o, utyjdelser med tan1e pi at " ,lul fo~Ue i 
Iflye i dfltte miljøet. men" føler 0 •• nert u.iL:re pi om dette yjl yere muli, deraom pla.nene 
blir realiaert. 

Vi fo...-enter at den politi,I.;fI ledei.e pør .itt ,tur.te for .t jernLanen lun le"e. under jorden 
.!il 10m dette er endret til ...,d Lebygel.e i Bærum kom.mune mellom A,ker o, 0,10. Vi 
forrenter 0'.& at .. ken blir pledert med tilatreLleli, alyor o, t,.n.:de i de fora byor •• "en Liir 
beL-ndlet. 

Vidflre fOrftnter" i bli fortløptlnde orientert om L"I"fI till4k .om kommunen o, NSB i 
(eUea.bp l4r aikte pi for i Crembrin,e en ,unRti, løarun, for oaa. 

Vi byer "dere i bli orientert om L"II.;e kla,e.dg.n,er o, r.etti&Lflter " Lar i heoLold til 
10YYerket .lik at yj kan iyarel4 yire intere .. er pi en tilCred .. tillende mite. 

Vi yjaer forem, til YedJa~ undenla-iftaliate med .dre •• er. 

Kopi: De politiø"e p4rl-ier i As"cr 

Aø"er V elforbund 
Beboere i Asker terrA8se Dl.V . 
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NSB Bane Region Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

,j~~W~ 

KU FASE 1 

~ (jj)O 
I ".:I SP] lG' l:' SiV") J .... .... " _ f U 

N.S B BANE I· Kus. Kod. 

A: ~ K:VET DAA~MEN 

Sak ,' Doknr. ~.~.Il/17.J -­
A/ kivbet ø '6 S:;-;;Z 

Sandvika, 11 september 199tl 

Viser til brev av 23 0894 (94/2973 BS 552) til noen av de berørte grunneiere i østre del 
av Jongsåsveien, om planer for utbygging av den såkalte Vestkorridoren og KU fase 1 

Grunneier i gnr 51, bnr 119 har overhode ikke mottatt varsling og kun gjennom naboene 
blitt gjort oppmerksom på planen 

På grunn av at vi såpass sent ble klar over disse planene, har vi hatt svært kort tid til å 
forela en vurdering, men har på nåværende tidspunkt følgende bemerkninger 

Tunnelinnslaget som er planlagt i Jongsåsveien vil føre til at minst tre eiendommer blir 
ubeboelige, og adkomsten til ytterligere fire eiendommer ser ut til å bli uforhold­
smessig komplisert . 

2 Den skissen som er utarbeidet for å informere de beboere som blir berørt av grunn­
undersøkelsene er basert på kart som er flere år gamle Når en såpass omfattende 
plan legges frem, bør kartene slemme bedre med virkeligheten 

3 Sporet ut fra Sandvika Stasjon mot hhv. Ringerike og Asker er lagt som daglinje i en 
bue nord for dagens spor, noe som medfører støy og ser lile hensiktsmessig ul for et 
høyhastighetstog 

4 Anleggsarbeidene dobbeltsporet medfører vil ødelegge flere viktige kulturminner og 
fredede områder, blant annet vil den såkalte "Pensehaugen" måtte fjernes Av oss 
som bor her bidrar denne haugen til å dempe støy fra E 16, og er et kjært og kjent 
bidrag til et trivelig miljø 

5 Planen bør forkastes slik den frernstar idag 

FORSLAG TIL PROGRAM FOR KU FASE 2 

NSB's dobbeltspor Asker - Sandvika og Ringerike - Sandvika legges helt og fullt i lunnei 
under tettbebyggelsen i Sandvika, med en ny stasjon under dagens Sandvika stasjon 
Dette vil skåne beboerne i Bærum for støy og legge beslag på et minimum av natur og 
kulturminner 

Vi forbeholder oss imidlertid retten til å komme tilbake til ytterligere kommentarer på et 
senere tidspunkt, men begrenser oss i denne omgang til det ovenstående på grunn av 
den korte tiden vi har hatt til disposisjon før høringsfristens utløp 

Med vennlig hilsen 

Grunneierne i det berørte området 

Gnr 51 bnr 77 T efJe Werner 

.----
I~V~ 

Gnr 51 bnr 277 TerJe Werner 

Gnr 51 bnr 89 Johan Gedde Dahl "Sil, ( ,~ 
Gnr 51 bnr 119 Knut Larsen 

Gnr 51 bnr. 87 Asgeir Olsen 

Gnr 51 bnr. 219 Asgeir Olsen 

Gnr 51 bnr 72 Jan Spilleth 

cc Jongsåsen vel 
Tanum vel 
Bærum kommune 

ItuJ~~, 

/h~'l .~ 

h.l~ 
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NSB Bane Region Sør, 
Plankontoret, 

3006 DR AMMEN. 

L~',_ !;/ ~(/o 
: : ~. ; l '! 

u,;t,IJl( fw 

Ad. NSB og Statens Vegvesen~ utbyggningsplaner for 
veg og jernbane . 
Vestkor idor e n. 

G.n r . 212 - B.nr. 07, Oslo , adresse Bygdøy Alle 109, 0273 Oslo 2, 
som ligger helt inn til eksisterende dobbeltspor v ed utgangen av 
je rnbanet unellen under Oslos vestside og sporene i fra Fillipstad 
og vestover, med veksel på baneområdet, utenfor nevnte adresse, 
~rotester, herved mot øket togtrafikk/ hurtigtog i 
apen trase 

En viser til sak nr. 92/3310, Region øst, NSB, Oslo, d er 
beboerne tidligere har levert inn klage på støy i fra 
togene, persontog og godstog. 4 leiligheter vender mot banen. 
Etter telefonisk meddelelse i fra Bydellegekontoret er saken nå til l 
behandling hos Miljø og Næringsmiddelsetaten/Fylkesmannen i 
Oslo og Akershus p.g. av uoverstemmelser mellom nevnte parter og NSB . 

Alle tog passerer eiendommen, noen godstog to ganger p.g. av 
veksele~, og også tog s om skal i stall. 
Mer belastning kan ikke tåles. Det er for mye som det er . 

En må vel kunne våge seg til å minne NSB om at det lar seg 
gjøre å l egge sporen e her "under tak". 
Tidligere innleverte klage og denne bør vel samordnes. 

En viser til at det er t e ttbefolket område dette gjelder og 
således ikke bare Bygdøy Alle 109. 

Håper at protesten når frem og at det blir tatt hensyn til 
miljøbevarende tiltak, slik som det er sagt i brosjyrene o m 
Vestkoridoren. 

Med hils e n 
på v egne av beboerne i Bygdøy Alle 109, 
Kristine Svenssnn 
~\;)} ) ,l , , It : ); ' ( I ','), '), I) 

Styremedlem. 

Kopi til NS B- Hegi o n øst , Os l o. 
A. I'pt-tr>I S (: fI , f\ydrdlcgeko nt: oret for Bydel 7, Os lo. 

~7VO 

Peter W Jebsen 
Nordraaksvei 13b 
1324 Lysaker 

'g:; ,'552- t]r.; /~C,73 

NORGeS STATSBANER KQss.beIt 

? 3 SPI ri?, 
NSB Konsernstab 
Prinsens Rt 7-9 
()107 Oslo 

} g-'-.:.. __ ."" .. ,., 
·-'1,( _ . '.-

J.;'t'q~ 

'r~ 

Lysaker 2 1. sept 1994 

Vedr Jernbane i Ves tko rri do ren - høring s utt ale lse med 
frist I. okt 1994 

Som beboer og eier av bolig i berørte område på Lysaker vil 
ieg på det sterkeste protestere mot bygging av nytt hurtigt o g 
spor på bakkenivå{alternativ Hl i NSBs plan verk.) Prinsipielt 
ønskes mest mulig av ny "tog aktvitet" lagt under bakkenivå og 
byggeplaner etter NSBs modell ,14 anses mest i tråd med dette ønske. 

Kopi: Bærum formannskap 
1300 Sandvi ka 

..... 

Med '~il~ 

7~L f~'----
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.}'tltU (,' IL .. .'>t!.'L , t..""'- ' .. fvy- ~t c.." J cG~ 
6c...., ~ , i -1L .... .. . cc;c:-r.c.U- ;:; ,) ' - c....r Marianne Juell Pettersen 

Sigurd Iversensvei 42 a 
0275 Oslo 

dK. .. ,U< ~{'j/U'tU ~ ,Vt4:--U·~ .~5 L~>\r 
~ "U'1e t-vt}1~i« . *~ .vv-.~r­

'/j ."'Ur.p-tl,~( C"'''' . U~ :< .\"'<.- 1/1 d f.....r c~ 
.. ~ ,(,'(,,1-:"" ,Si'~(...l <; &Cc(.... ( '- ),'G, t..-( : ?. (. .. ,:" f..lVroCC&U,,; 

Ullern Trafikk og miljøkommne 
vi Tom S. Vadholm 
Holgerslystveien 23 A 

~i(.,(,lrtJ riA' tZ/I!LL-tt-t-l ~~ 

0280 Oslo 
Bt> S'iZ 

qtt 12Ci 13 ) 
Ang. : Planene om bygging av tuneli for jernbanen på Bestum . 

Vi viser til Plan og bygningsetatens planer som ble lagt fram på folkemøte i 
Ullern bydel 19: August, der det ble vist tegninger med tunellnedgang på hjørnet 
mellom Sigurd Iversensvei og Bestumveien. Vi har etter dette tatt kontakt med 
Tor Indrevold i Plan og bygningsetaten som har bekreftet vår frykt for at dette 
kan fore til rasering av tre eiendommer Br.nr/g.nr. 6/14,30/285 og 30/310 . 
Dette vil ramme en familie meget sterkt. Vi er nå tre generasjoner som bor her, 
men 5 generasjon som bebor denne eiendommen . Det elste huset på tomten er 
et av Bestums 12 første hus, og et av de få som fortsatt eksisterer. 
Huset er et tømmerhus bygget ca år 1874. Vi mener derfor at et viktig 
kulturminnp g:"tr t<lrt . 

Vi har vært i kontakt med byantikvaren som er interessert i huset. 
Vi ber derfor om at dette blir tatt hensyn til ved videre vurdering av planene for 
tunellnedgang på Bestum . 

Med hilsen 

,l/a,,, c,w fu-tt YlJ2.JC~ 
for Hege Juell Johansen og Marianne Juell Pettersen 

kopi: 
Tor Indrevold 
Plan og bygningsetaten 
Tr .hjemsveien 5 
0560 Oslo 

NSB Konsernstab stategi 
v/Anne Sigrid Hamran 
Prinsens gate 7 
0107 Oslo 

~ 
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NSB Konsernstab; Strategi 

Postboks 1162 Sentrum 
0107 Oslo 

I " srn. r~ ' 

Ang. 1IVestkorridoren1l; Jernbaneplaner Skøyen - Asker 

CftIj'29?3 B~56Z 

NORGES STATSBANER Koss.kode 

Oslo 09 .09.94 

Jeg har med interesse lest et sammendrag av NSBs planutredning og konsekvensanalyse 
vedrørende jernbaneplaner i "Vestkorridoren". Så langt jeg har forstått har planene blitt 
møtt med mye motstand av kommunale etater og andre berorte på grunn av miljøulemper 
og dårlig lønnsomhet. 

Jeg vil her la miljøulempene ligge å konsentrere meg om i hvor stor grad det er behov for 
den omfattende utbyggingen. For meg synes planene om et nytt dobbeltspor for hele 
strekningen overdimensjonerte i forhold til den trafikk som man med rimelighet kan 
forvente i overskuelig framtid. Med tanke på de store investeringer det er behov for også 
på andre baner i landet synes det noe råflott på det nåværende tidspunkt å bruke NOK 2,5 
milliarder til et helt nytt dobbeltspor for strekningen Skøyen - Asker slik det er indikert i 
utredningen . Investeringen gir heller ikke den helt store samfunnsmessige avkastningen. 

Hvis det virkelig er slik at NSB har et reellt og akutt behov for 4 spor på strekningen 
Skøyen - Asker kommer endel utsagn fra NSB om jernbanens fordeler overfor vegtrafikk 
med hensyn til arf'..aleffektivitet i et noe merkelig lys. Forbi Lysaker transporterer NSB 
idag i underkant av 10 millioner reisende i året på en korridor som er ca 20 m bred, d.v .s 
under 500 000 reisende i året per m korridorbredde. E .. 18 forbi Lysaker har en ÅDT på 
ca 9S 000 og beslaglegger en korridor på vel 50 meter bredde. Med ca 1,4 personer per 
bil (inkludert busser) transporteres det på E-18 forbi Lysaker sannsynligvis over 50 
millioner reisende i året. Delte tilsvarer ca l million reisende i året per m korridorbredde, 
hvilket er det dobbelte av jernbanen på samme strekning . 

NSB sier i "Ny kurs for jernbanen" (side 16) at jernbanen er 4 - 5 ganger så arealeffektiv 
som biltransport. Dette rimer ikke med planene for "Vestkorridoren" . 

Jeg er enig i at det er behov for kapasitetsøkning på strekningen i topptrafikktimene, 
hovedsakelig på grunn av at de stoppende lokaltog benytter mye lengre kjøretid på 
strekningen enn mer direktegående tog. Hvis man tar fatt i det problemet tror jeg 
tilstrekkelig kapasitetsøkning kan oppnås på en mye billigere måte som vist i det vedlagte 
notat. Hovedideen i notatet er en enkeltsporet direktelinje fra Sandvika til Asker med 
alternerende kjøreretning som vekselvis parallelkjøres med de stoppende lokaltog . I tillegg 
bør det anlegges forbikjoringsspor på deler av strekningen Sandvika - Skøyen (f.eks 
Høvik - Lysaker), for å redusere sårbarheten ved forsinkelser. Kombinert med forsterket 
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kapasitet på de tog som kjøres vil dette gi tilstrekkelig jernbanekapasitet i "Vestkorridoren 

i overskuelig framtid. 

Et nytt dobbeltspor på hele strekningen Skøyen - Sandvika kan muligens gi noe større 
reduksjoner i kjøretiden. Men hvis vi har som forutsetning at det er regionaltrafikk i 
Østlandsområdet som i første rekke skal betjenes vil det for de fleste tog være 
markedsgrunnlag for opptil flere stopp på strekningen (f.eks Asker, Sandvika og 
Lysaker), og da blir kjøretidsforskjellene relativt marginale . 

Til slutt i notatet har jeg gjort meg noen tanker om behov og muligheter for en ny øst­
vest jernbane igjennom Oslo som kan tenkes lagt i tunnel relativt parallelt med Store 
Ringvei fra Lysakerområdet til Storo/Grefsen. I tillegg til å fjerne godstogene fra Oslo S 
kan banen åpne for ny kollektivtrafikk til store nærings- og institusjonsområder langs 
Store Ringvei, samt gi flyplasstogene bedre dekning av store boligområder i det nordlige 
Oslo. Dette er folkerike og ressurssterke områder som har relativt tung atkomst til de 
stasjoner som forventes å bli betjent av flyplasstogene . 

Hvorvidt det er økonomisk trafikkgrunnlag for en slik forbindelse, som blir relativt dyr, 
må eventuelt vurderes nærmere, men Arealplanen for Oslo fra 1990 skisserer betydelig 
framtidig nærings- og boligutvikling langs korridoren som betjenes av banen. I tillegg kan 
banen med riktig stasjonsplassering gi gode overgangsmuligheter til byens interne 

kollektivtransportsystem samt god bilatkomst til stasjonene. 

Vennlig hilsen 

1~\/~ 
Terje Andersen 

Adr. Ullern Alle 119 
0381 OSLO 3 

kopi: . NSB Bane; R~~on ~t __ _ 
NSB Bane; Strategi 

Vestkorridoren Skøyen - Asker; Ny jernbane 

Jernbaneutbyggine I "Vestkorridoren"; Skøyen - Asker. 

Fra: Terje Andersen 

l. Dagens situasjon 

Kapasiteten med hensyn til antall tog på strekningen Skøyen - Asker er i deler av døgnet 
(3 - 4 timer) tilnærmet fullt utnyttet, og innføring av ytterligere tog vil gå på bekostning 
av kjøretid da direktegående tog vil bli forsinket av lokaltog som stopper på alle stasjoner. 
På den annen side er kapasiteten til de enkelte tog langt fra utnyttet, og ytterligere vogner 
kan tilsettes de fleste tog uten at det skaper problemer med hensyn til materiellbruk eller 
platt form lengder. Dette gjelder både lokaltog, le-tog, regiontog og fjerntog. 

Det som i første omgang begrenser tog kapasiteten på dagens spor er den blandede trafikk 
av fjerntog og lokaltog. Hvis alle tog kjører like fort på strekningen, og hvert tog beslag­
legger en sporblokk i maksimum 3 minutter, har man en teoretisk kapasitet på 20 tog i 
hver retning per time. Dette er mye mer enn dagens behov. Totalt er det i topptrafikk­
timene i dag Il - 12 tog i den mest belastede retning. 

Lokaltog som stopper på strekningen Skøyen - Asker bruker ca 8 - 9 minutter lengre tid 
på denne strekningen enn tog som kjører mer direkte. Dette betyr at de stoppende 
lokaltogene på strekningen (2 per time i hver retning) beslaglegger nesten 40 % av 
strekningens teoretiske kapasitet. 

En nærmere undersøkelse av kjøretiden på de enkelte delparseller viser at det først og 
fremst er på strekningen Sandvika - Asker at forskjellen mellom stoppende lokaltog og 
andre tog er størst (5 - 6 minutter). Lokaltogene til Asker har en kjøretid på 13 minutter 
mellom Sandvika og Asker, mens direktegående tog kjører strekningen på 7 - 8 minutter. 

Med dagens ruteordning snur de stoppende lokaltog på Asker og returnerer etter en 
oppholdstid på 8 minutter. Møte mellom to stoppende lokaltog skjer idag mellom 
Sandvika og Slependen. 

2. Framtidig behov 

I forbindelse med ruteplanen R-94 fra Juni 94 ble antall lokaltog i "Vestkorridoren" øket 
betydelig og mange av togene kjøres med relativt dårllg belegg utenfor "rushtidene". Det 
er derfor ikke noe umiddelbart behov for å øke antall tog på strekningen for å dekke 
generell trafikkvekst i lokalmarkedet. 

I forbindelse med start av Gardermotrafikken vil det derimot være behov for å innpasse 
endel flyplasstog på strekningen. Det har vært antydet tre flyplasstog i timen hver veg på 
strekningen Asker - Oslo. Ett av flyplasstogene kan muligens erstatte eksisterende 
lokaltog Drammen - Oslo. 

Hvis Ringeriksbanen bygges og får innføring over Sandvika må disse togene innpasses på 
strekningen Sandvika - Oslo. Langt de fleste togene på Ringeriksbanen vil være lokaltog 
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Vestkorridoren Skøyen - Asker; Ny jernbane 

til og fra Hønefoss. Disse kan greit innpasses på strekningen Oslo S - Sandvika ved at 
dagens lokaltog mellom Ski og Sandvika forlenges til Hønefoss, og vil således ikke føre 
til øket belastning. I tillegg kan det bli markedsgrunnlag for noen nye tog til Bergen og 
eller Hallingdal i forhold til dagens Bergensbanetog, som allerede belaster strekningen 
Oslo - Asker, men antallet nye tog vil være forholdsvis begrenset og disse vil i hovedsak 
være utenom den lokale "rushtrafikken". 

Modemisering av Vestfoldbanen vil gi ny trafikk som må innpasses, men allerede i dag er 
det 2 tog per time på Vestfoldbanen i topptrafikktimene. På grunn av stor andel 
enkeltspor og lange avstander mellom kryssingssporene på Vestfoldbanen bør eventuell 
trafikkvekst på denne banen i topptrafikktimene først og fremst forsøkes løst med større 
kapasitet i det enkelte tog. I tillegg kan det være aktuelt å forlenge noen lokaltog fra 
Drammen til Tønsberg for å ta endel av trafikken til mellomliggende stasjoner. I et lengre 
perspektiv vil det kanskje være behov for ett ekstra tog på strekningen i enkelte av 
topptrafikktimene. 

Sørlandsbanen i dagens trase vil neppe ha behov for mange nye tog i nær framtid. Hvis 
banen legges om til en trase over Grenland - Vestfold kan det bli behov for ny kapasitet 
til Kristiansand. Nye tog vil hovedsakelig komme utenom "rushtidene", og kan muligens 
oppnås ved forlengelse av Vestfoldbanens tog. 

Totalt er det derfor vanskelig å se for seg at det på strekningen Asker - Skøyen skal være 
markedsmessig behov for mer enn ca 4 nye tog hver veg i de enkelte topptrafikktimene i 
en overskuelig framtid . 

En utbygging av ny dobbel sporet høyhastighetsbane på hele strekningen Skøyen - Asker 
vil derfor være en investering i en stor overkapasitet på banesiden i forhold ti l dagens 
trafikkbehov. Om trafikken i framtida skulle øke mye mer enn forventet, kan den nye 
kapasiteten ikke utnyttes på noen fornuftig måte på grunn av manglende kapasitet i 
tilstøtende banenett som Oslotunnelen mellom Skøyen og Oslo S samt på Vestfoldbanen. 
Det er derfor tvilsomt om den foreslåtte utbyggingen av "Vestkorridoren" bør gjennom­
føres i sin helhet på det nåværende tidspunkt. En mer balansert bruk av investerings­
midlene vil gi bedre avkastning. 

3. Behol'stilpasset kapasilctsutbygging 

Dagens trafikksituasjon, med lokaltogene på strekningen Sandvika - Asker som den største 
flaskehals, åpner muligheten for en kapasitetøkning som kan være mye billigere enn det 
NSB legger opp til. En enkeltsporet direktelinje fra Sandvika til Asker blir ca 8.5 km lang 
og kan kjøres på 5 - 6 minutter avhengig av type materiell og hvorvidt man har stopp i 
Sandvika og/eller Asker. Tog som hverken skal stoppe i Sandvika eller Asker kan 
muligens kjøre strekningen på 4 minutter. 

Bruk av et slikt enkeltspor kan alternere i retning med 15 minutters intervall tilpasset 
lokaltogenes bruk av dagens spor, og inntil 4 tog med 3 min avstand kan passere på 
direktesporet i et slikt intervall. Med dagens ruteleie for lokaltogene vil en slik 
enkelt sporet linje Sandvika - Asker oke hele "Vestkorridorens" kapasitet opp mot det 
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teoretisk mulige for dagens dobbel spor , dvs 18 - 19 tog/time i hver retning. Dette i tillegg 
til økning av togstørrelse vil være tilstrekkelig til å avvikle all forventet trafikk i 
overskuelig framtid. I tillegg vil kjøretiden for flertallet av togene kunne reduseres. 

Følgende eksempel belyser ideen med basis i dagens ruteplan: 

Vestgående lokaltog har avgang Sandvika 13 og 43 minutter over hver time med 
ankomst Asker 26 og 56 minutter over hver time. Trafikkering av det nye 
direktesporet rettes vestover 15 og 45 minutter over hver time, og inntil 4 
etterfølgende vestgående tog kan bruke dette sporet uten å forsinkes av det 
stoppende lokaltoget. Østgående lokaltog avgår Asker 04 og 34 minutter over hver 
time med ankomst Sandvika 17 og 47. Klokken 30 og 00 snus derfor 
direktesporets kjøreretning og kan benyttes av østgående direktetog som ikke vil 
forsinkes av lokaltoget. Lengden av de øst- og vestgående intervallene kan 
tilpasses behovet avhengig av rushtrafikkens retning f.eks 16/14, 17/13 eller 18/12 
uten at hovedhensikten ødelegges. I de perioder hvor direktesporet ikke er 
tilgjengelig for et tog i den ene retningen vil dagens spor være uten stoppende 
lokaltog og kan benyttes av direktegående tog uten tap av kjøretid i forhold til 
maksimal linjehastighet. 

En utbygging av et enkelt direktespor Sandvika - Asker gir derfor "Vestkorridorenw all 
den kapasitet som kan håndteres igjennom Oslotunnelen med dagens stasjonsarrangement 
på Nationalteatret og Skøyen. 

En full utnyttelse av kapasiteten i henhold til ovennevnte driftsmønster kan gjøre trafikken 
sårbar for forsinkelser, spesielt på strekningen Sandvika - Skøyen. For å redusere 
sårbarheten og ytterligere øke kapasiteten vil det være gunstig hvis direktegående tog kan 
passere lokaltog på strekningen Sandvika - Skøyen uten at lokaltogene hindres 
nevneverdig. Dette kan enklest gjøres ved at det anlegges nye spor i dagens trase mellom 
Høvik og Lysaker. De nye sporene legges på hver sin side av dagens spor, men med noe 
kurveutretning over Høvik stasjon samt mellom Høvik og Stabekk. Kjøretida for 
lokaltogene på strekningen er ca 5 min inkludert stasjonsopphold på Høvik og Lysaker. 
Med forholdsvis enkle forbedringer av traseen kan direktegående tog kjøre strekningen på 
ca 2 min (3 min med kort stopp på Lysaker). Dette betyr at forsinkede direktetog kan 
passere et lokaltog mellom Høvik og Lysaker uten at lokaltoget forsinkes nevneverdig. 

Alternativt kan forbikjøringsparsellen for hovedspor Skøyen - Sandvika forskyves slik at 
det for vestgående tog anlegges nytt enkeltspor fra øst for Høvik stasjon til Sandvika. 
Sporet legges hovedsakelig i tunnel som skissert i NSBs anbefalte forslag. For østgående 
hovedspor dubleres fra vest for Høvik stasjon til Lysaker som skissert ovenfor. Trafikk­
messig vil det gi omtrent samme effekt som 4 spor Høvik - Lysaker, men det kan kanskje 
være noe lettere å gjennomføre utbyggingen . 

En utbygging som skissert ovenfor vil kun kreve ca 17 km nytt spor mot ca 37 km for et 
nytt dobbeltspor på hele strekningen Skøyen - Asker, og kan sannsynligvis gjøres for ca 
halvparten av de NOK 2 .5 milliarder NSB har beregnet for et fullt utbygd nytt dobbelspor 
på hele strekningen. Den skisserte utbyggingen vil gi jernbanestrekningen Skøyen - Asker 
rikelig kapasilet til å avvikle all den trafikk som man kan tenke seg i de kommende 20 -
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30 år. Den lar seg også lett supplere med ytterligere parseller når det måtte være 
nødvendig (f.eks 4. spor Sandvika - Høvik/Lysaker og et tredje spor Lysaker - Skøyen 
med kort tunnel under Vækerøveien fra Vækerø terasse til Vennersborgveien), men før 
det er aktuelt må kapasiteten i Oslotunnelen samt på Vestfoldbanen økes . 

For å avbøte miljøulempene ved utvidelse i eksisterende trasekorridor mellom Høvik og 
Lysaker kan noe av det innsparte beløp benyttes til en nedsenkning av banen forbi Høvik 
og Stabekk stasjoner. Hvis en slik nedsenkning kombineres med delvis overbygging av 
stasjonsområdene, som begge stasjoner egner seg for, kan det også frigi utbyggingsarealer 
som kan øke trafikken ved stasjonene. Forøvrig kan innsparte midler gå til kapasitets­
utvidelse i Oslotunnelen samt modemisering på Vestfoldbanen som vil gi bedre 
avkastning. 

Med min foreslåtte løsning vil kjøretiden for direktetog også reduseres i forhold til dagens 
situasjon for de fleste tog, selv om man ikke vil oppnå helt det samme som ved et nytt 
sammenhengende dobbel spor Skøyen - Asker. Men på grunn av stopp på en eller flere 
stasjoner på strekningen og/eller begrensninger i materiellets kjørehastighet vil flertallet 
av togene som skal bruke et nytt dobbeltspor ikke kunne utnytte en maksimalhastighet på 
200 km/t fullt ut. 

For flyplasstogene som er forutsatt å stoppe på Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen vil 
forskjellen i kjøretid mellom det reduserte utbyggingsalternativ og et fullt nytt dobbel spor 
maksimalt dreie seg om to minutter. Dette vil også være typisk forskjell for andre tog 
med ett til to stopp på strekningen . 

4. Ny jernbanekorridor igjennom Oslo 

Dagens jernbanekorridor fra vest mot øst igjennom Oslo har kapasitetsproblemer og 
benyttes av alle typer tog (godstog, lokaltog, ekspresstog) . Traseen har sentralt plasserte 
stasjoner ved Nationalteatret og Oslo S som må sies å gi god betjening av byens sentrale 
forretningsområder . I tillegg gir stasjonene gode overgangsmuligheter til byens interne 
kollektivtransportmidler som T-bane, trikk og buss . 

I et noe lengre utviklingsperspektiv ser man at nye næringsarealer etableres utenfor 
bykjernen og mange av disse er ikke lett tilgjengelig med bruk av tog igjennom Oslo­
tunnelen. Mange av byens mest attraktiv boligområder ligger også ugunstig til i forhold til 
dagens sentrale jernbanekorridor igjennom Oslo. Dette kan ha stor betydning for 
kollektivandelen i flyplasstrafikken, spesielt i morgentrafikken mot flyplassen som vil 
være dominert av personer fra Oslo og Akershus. 

For godstog fra vest mot øst er traseen heller ikke særlig heldig da den sterke stigningen 
opp Brynsbakken er sterkt begrensende på togvekten eller nødvendiggjør assistanselok. 
Kapasitetsproblemene i Oslotunnelen setter også begrensninger på ruteleie for godstog 
igjennom tunnelen . Etter bygging av Ringeriksbanen vil det sannsynligvis være ønskelig å 
innpasse på strekningen endel av de godstogene som idag kjøres over Roa. 

I Arealbruksplanen for Oslo fra 1990 er det forventet at mye av den framtidige vekst i 
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nærings- og boligarealer i kommunen vil skje i et relativt bredt belte på begge sider av 
Store Ringvei fra Smestad til Valle-Hovin. 

En ny jernbanetrase fra øst til vest igjennom Oslo i en tunnelkorridor langs Store Ringvei 
kan derfor tjene mange formål: 

a) 
b) 
c) 

d) 

e) 

Frigjøre Oslotunnelen for de fleste godstog. 
Tillate større togvekt i østgående godstog uten bruk av assistanselok. 
Oppnå øket bruk av tog i lokaltrafikken mot Oslo for personer med arbeidsplass i 
de nye næringsområdene utenfor Oslo sentrum med kjøring av endel ekstra 
lokaltog melllom øst og vest over banen . 
I morgentimene kan flyplasstog fra vest forlegges over forbindelsen og gi bedre og 
raskere forbindelse til Gardermoen for store boligområder i de nordlige deler av 
Oslo. Dette kan være med å sikre den kollektivandel som er målsatt for Gardermo­
trafikken. 
Gi kapasitetsavlastning for Oslotunnelen ved driftsforstyrrelser og topptrafikk­
situasjoner, f .eks innføre ett eller flere tog fra vest til Oslo S over forbindelsen i 
"rushtrafikken" . 

En ny jenbane kan tenkes anlagt fra Lysakerområdet i tunnel omtrent langs Store Ringvei 
fram til Storo hvor den tilknyttes Gjøvikbanen . I tillegg til en stasjon ved Storo/Grefsen 
kan det muligens anlegges underjordiske stasjoner ved Smestad og Blindern/Gaustad/ 
Ullevål . Godssporet Grefsen - Alnabru opprustes for kjøring av persontog og en stasjon 
anlegges ved Økern. På strekningen Grefsen - Oslo S anlegges en ny stasjon ved Ensjø/ 
Strømsveien med god forbindelse til flertallet av de østlige T -baner til erstatning for 
Tøyen som nedlegges. Et forbindelsesspor for flyplasstog anlegges fra Gjøvikbanen i 
Etterstad-skjæringa mot Gardermobanen ved den prosjekterte Brynseng stasjon . Hvis 
endel Gardermotog kjøres over den nye banen kan en stasjon ved Etterstad være et 
alternativ til Brynseng stasjon. 

TerA It. t 1.94 
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Statens Vegvesen Oslo, Postboks 8037 Dep, 0030 OSLO Arkivbel. ~S ~-S.;t 

NSB Bane Region Sør, PI;1nkontoret. 3006 Drammen. 

Transportutredning Vestkorridoren. Kommetarer til konsekvcnsutrednin~ 
fase l og forslag til programmer for fase 2. 

Jeg har gått igjennom utredningen, og så langt jeg kan se er utrcdningsplikten i fase I i alt 
vesentlig oppfylt i henhold til godkjente programmer, og gir tilstrekkelig grunnlag for valg 
av hovedprinsipper. Jeg synes imidlertid at ikke alle traseforslagene for jernbanen virker 
tilstrekkelig begrunnet. Jeg har følgende konklusjon på mine bemerkninger: 

Vegsystemet: 
Planene for utbygging av E 18 er etter forholdene akseptable. 
Planene for parallell- og tverrveiene i systemet virker imidlertid mer uoversiktelige, og det 
bør vurderes mer konkret hvorvidt en så omfattende utbygging som utredningen beskriver, 
er nødvendig innenfor det tidsperspektiv det her er snakk om. Gang-/sykkelveienes plass i 
delte systemet bør vurderes/omtales i neste fase . 

Jernbanen: 
Nytt dobbeltspor bør ikke betjene Lysaker stasjon av hensyn til kurvatur, kostnader og 
reisetid. Trasealternativene på strekningen Sandvika-Skøyen synes ikke å være vurdert godt 
nok av NSB . Jeg vedlegger et endret forslag til trase med forbedret kurvatur på strekningen 
Sandvika-Skøyen som bes vurdert nærmere . 
Det nye dobbeltsporet bør av hensyn til best mulig kurvatur føres gjennom de to midte rste 
av de fire plattformsporene på Sandvika stasjon. 
Fremtidig banebetjening av Fornebu-området m;1 ikke grl på bekostning av Stabekk stasjon. 

I etterfølgende vedlegg gir jeg noen mer utfyllende kommentarer til hvorvidt de 
hovedløsninger som er anbefalt for veg og jernbane er dekkende som grunnlag i den videre 
planprosessen. 

Med ve nnlig hilsen 

dam. ()\Jy . \( rk 
Jan Chr. KlOlln 

Vegsystemet 
De foreslåtte utbyggingstiltak for E 18 er etter forholdene fornuftig planlagt. Jeg ser med 
tilfredshet prl at eventuell ny trasekorridor for ny E 18 mellom Blommenholm og Vækerø i 
alt vesentlig er foreslått lagt j tunnel. Den planlagte dagsonen ved Fornebu vil bli liggende 
i et område som i dag allerede er utbygd på andre måter, så det virker også tilfredsstillende. 
Den foreslåtte løsningen for utbedringen av EI8 innerst i Frognerkilen virker også grei. 
Jeg synes man derfor trygt kan bruke dette forslaget som grunnlag i den videre 
planprosessen . 

Når det gjelder planene for det øvrige veisystemet, er jeg enig at det på sikt bør arbeides 
videre med disse løsningene i den videre planprosessen . Slik biltrafikken er i 
Vestkorridoren idag, er det E 18 so m er hovedflaskehalsen . En av hovedårsakene til dette er 
at E 18 på den aktuelle strekningen fungerer som kombinert fjernveg og lokal hovedveg . En 
utbygging av EI8 med helt ny 4-felts trase på deler av strekningen kan derfor forsvares, og 
bør prioriteres foran de øvrige vegprosjektene i Vcstkorridoren . 

[ forbindelse med utbygging av vegsystemet i Vestkorridoren savner jeg en nærmere plan 
for nåværende og fremtidige gang - og sykkel veiers plass i dette systemet. 

Når det gjelder de øvrige vegprosjektene som omtales i utredningen, dvs. Bærumsveien og 
tverrforbindelsene, er jeg i sterk (vil om at en så omfattende utbygging som det her legges 
opp til, er nødvendig innenfor det tidsperskektiv det her er snakk om. Det er selvfølgelig 
viktig å se på hvordan parallellvei - og tverrveisystemet kan tilpasses utbyggingen av E 18, 
men det har ført til at utredningen er blitt forholdsvis uoversiktelig. Konsekvensene for 
hvert enkelt av disse vegprosjektene bør derfor utredes nærmere på et senere stadium. 

Ved eventuell videre utbygging av parallell - og tverrveiene til E 18 i Vestkorridoren bør 
utbygg ing av Bærumsveien øst for Bekkestua med nytt planfritt Jar-kryss med forgreninger 
derfra til Granfoslinjen og E 18 fortrinnsvis prioriteres. 
Forbedret kapasitet på E 18 kan avlaste trafikken på parallellveiene noe. Det bør derfor 
vurderes om utbygging av ovennnevnte del av Bærumsveien kan begrenses til å omfatte en 
vanlig 2-felts veg. Likeledes kan også et bedre utbygd kollektivt nærtrafikktilbud redusere 
presset på vegnettet i vestkorridoren, slik at en så omfattende utbygging som det her legges 
opp til, ikke blir nødvendig . Kollektivtrafikkens rolle og muligheter i denne sammen bør 
også vurderes bedre i konskvensutredningens fase Il. 

Jernbanen 
Først mine kornmetarer til om hvorvidt de hovedløsninger som er anbefalt for jernbanen er 
dekkende i den videre planprosessen. 

JernbanesysteillAsker -Sa)]d vi k~ . 

Begge alternativer er i hO'/edtrekk brukbare og bør bearbeides videre i neste fase . Jeg har 
imidlel1id følgende bernerkninger til dohbeltsporets trase gjennom Sandvika: 
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Dersom Sandvika stasjon skal inreltes for retningsdrift. bør det nye dobbeltsporet av 
hensyn til kurvaturen legges til de to midterste plattformsporene gjennom stasjonen. 
Tunnelinnslaget i 1ongskollen bør også legges noe lenger sØr enn vist på planene, for å gi 
bedre kurvatur på banen og samtidig være mer skånsomt i forhold til eksisterende 
terrengformasjoner i området. Dette bør det redegjøres nærmere for i 
konsekvensutredningens fase fl. 

Jernbanesystem Sandvika-Skøyen. 
De foreliggende traserorslag for strekningen er preget av flere forhold som ikke er godt l10k 

vurdert av NSB . Jeg har to hovedinnvendinger: 

I. Kurvatur. 
Det nye dobbeltsporet skal betjene fjerntog til Vestfold- og Sørlandsbanen og bør derfor 
bygges som høyhastighetsbane for 200 km/I. Flere av trasealternativene har kurvatur som 
ikke tilfredstiller dette kravet. Det synes vanskelig å finne en løsning for nyt! dobbe lt spor 
meo tilfredsstilleoc kun'atur som sallltidig skal betjene Lysaker stasjon . 

2. Lysaker stasjon. 
Stopp av fjerntog på Lysaker stasjon ble i første rekke innført for å forbedre forbindelsen 
med Fornebu flyplass for reisende til og fra Sørlandsbanen og Vestfoldbanen. Når 
hovedflyplassen på Gardermoen står ferdig, faller dette behovet bort, og Lysaker blir 
igjen i første rekke en stasjon for lokaltrafikk. Inntil for noen få år siden var det for øvrig 
bare lokaltog som stoppet på Lysaker. Forbi lysaker går i dag atskillige lokaltog flere 
ganger i timen som alle stopper. Lokaltogene til Asker, Drammen og Spikkestad, Eidsvoll, 
Ski og Moss betjener alle Lysaker stasjon. 
Lysaker har altså en meget tilfresstillende betjening av lokaltog, hvilket jeg mener bør 
kunne dekke stedets behov også i fremtiden. Reisende med fjerntogene kan bytte tog f.eks . 
i Sandvika eller på Skøyen, og det går såvidt mange lokaltog på strekningen at det blir 
aldri mange minutter å vente på korresponderende tog. 

Jeg er derfor sterkt uenig i NSB's anbefaling om at det nye dobbeltsporet skal betjene 
Lysaker stasjon. F~'lgende negative konsekvenser kan det bli dersom dobbeltsporet betjene 
Lysaker stasjon: 
- Redusert innsparing i reisetid spesielt for fjerntogene dersom disse skal stoppe på 
Lysaker. Å legge inn mange stopp for hurtigtogene vil lett føre til lave reisehastigheter og 
færre passasjerer. 
- Dårlige kurvatur enn det som er ønskelig på det nye dobbeltsporet. 
- Kostbar og komplisert stasjonsløsning på Lysaker. Delte kan fordyre prosjektet såvidt 
mye at man kan risikere at Jet ikke bevilges tilstrekkelig med penger til at prosjektet blir 
ferdig til forutsatt tio . 

Mine øvrige synspunkter på trasevalget mellom Sandvika og Skøyen : 
Sarrunenhengende tunnel fra Sandvika til Skøyen er ikke akseptabelt, heller ikke stasjon 
lagt i tunnel. Man bl1r unngå lange sammenhengende tunneler hvis det er mulig. 
Daglinjealternativet vil rasere mye og er derfor lite akseptabelt av hensyn til den tet!e 
bebyggelsen det er langs linjen på den aktuelle strekningen. 
Jeg ber derfor NSB qm å se på trasealternativene på strekJlingen Sandvika-Skøyen på nytt , 
og spesielt foreta en seriøs vurdering av mitt foreliggenoe forslag SOlli vist på vedlagte 
kartskisse. kg vil heskrive forslagctmitt s lik : 

Traseen går inn i fjellet ved Skøyen omtrent slik som foreslått for alternativene 14 og H2 . 
Her kan også Ringeriksbanen grene av. Traseen fortsetter i tunnel og kommer ut i dagen 

ved Mustads vei like nord for Mustad-bygget. Banen går deretter i en 250-300 m lang 

dagstrekning . (Her har man mulighet for å anlegge en stasjon hvis fremtidig behov skulle 
tilsi det, uten at kurvaturen blir dårligere.) Banen krysser Lysakerelven i bro like nedenfor 
Granfossen. Banen går deretter inn i fjellet igjen og krysser over Granfoslinjen i en 
sammenhengende ca. 6 km rettlinjet tunnel til Sandvika (eventuelle avvik fra rettlinjen er 
da bare nødvendig av geologiske hensyn). 

Banes løyfe om Fornebu . Her har jeg ikke stort å bemerke på det nåværende stadium, men 
denne banen bør i tilfelle bygges uavhengig av dobbeltsporet Skøyen-Asker. Banesløyfen 
om Fornebu bør bygges og trafikkeres slik at Stabekk stasjon opprettholdes for 

persontrafikk . 

Høvik,22 .8.94 

Jan Chr. Krohn 
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Geir Baastad 
Tingstuveien 6 B 
0281 Oslo 

Til: 

Oslo kommune 
Plan - og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 

0560 Oslo 

Att: Roger Andreassen / Tor !ndrevoll 

Norges Statsbaner 
Jernbanetorget l 

0154 Oslo 

Statens vegvesen 
Postboks 8037 Dep. 

0030 Oslo 

Ullern bydelsforvaltning 
Hovfaret 17 A 

0277 Oslo 

STA, :. ,: , _'" =~ Eil OSLa 

J, n,9 Yt350~'1~9q0830 
Ark Jl ~: 811 

Oslo, 26. august 1994 

AD. FORSLAG 'TIL NYTT DOBBELTSPOR FOR JERNBANEN FRA SKØYEN OG 
VESTOVER 

Jeg deltok med stor interesse i det møtet Ullern bydel holdt 
på Ullern videregående skole den 16.8.94. 

Av de tre fra NSBs side skisserte alternativer, kan jeg umulig 
forestille meg at ansvalige politikere kan tillate at det 
legges et nytt dobbeltspor, beregnet på høyhastighetstog, 
gjennom et av landets tettest befolkede boligområder. Det 
ville være en katastrofe og en skandale. 

~ 
-c. 



Jeg forholder meg derfor til de skisserte tunnelalternativer. 
Begge NSBs alternativer innebærer en tunnelinngang i den 
nordøstre del av MOlsens Enke-tomten". NSB forutsetter da 
riving av store deler av den boligbebyggelsen i Harbitzalleen, 
(mellom Harbitzalleen og eksisterende jernbanelinje). 
Støymessig vil disse alternativer være til sjenanse for de 
østre deler av Tingstuveien, deler av den nye bebyggelse på 
Olsens Enke - tomten, og et mindre antall boliger i vestre del 
av Harbitzalleen (ved Abbediengveien). 

Plan- og bygningsetaten presenterte en alternativ 
tunnelåpning, som forutsetter bruk av NSBs eksisterende 
tomtegrunn, ved at en graver seg ned langmed den eksisterende 
trase. 
Her må en være oppmerksom på at terrenget er svakt hellende 
mot gamle Bestum stasjon, mens terrenget mot Olsens Enke ­
tomten er stigende. Plan- og bygningsetatens alternativ 
innebærer nødvendigvis en mye lengre tunnelåpning, og følgelig 
en mye lengre støysone. 
Alternativet innebærer at en langt større del av Tingstuveien 
vil være utsatt for støy. Videre vil en større del av de nye 
boliger på Olsens Enke-tomten, og annen bebyggelse i Sigurd 
Iversensvei bli utsatt for støy. Boligene i østre del av 
Harbitzalleen vil få de nye sporene plagsomt nær innpå seg. Og 
da er det jeg kommer til mitt vesentligste poeng: 
Jeg tror beboerne i østre del av harbitzalleen heller ser sine 
boliger ekspropriert og revet, fremfor å måtte bli boende 
kloss oppi de nye jernbanesporene. Kanskje må disse boligene 
fraflyttes og rives uansett ? Da er det tross alt bedre å 
bruke dette arealet til tunnelåpning, til minst mulig sjenanse 
for andre beboere. 

Jeg er redd Plan- og bygningsetaten har oversett også et annet 
moment: Der går en bekk under jernbanebroen ved Bestum 
stasjon. I områdene rundt består grunnen av dyp og våt leire. 
Her tror jeg det blir svært vanskelig å lage tunnel . 

Hva angår en fremtidig utvidelse av veikapasiteten, foreslo 
Plan- og bygningsetaten at en mulig tunnel fra Blommmenholm 
via Fornebu, ikke skal komme opp i dagen øst for 
Vækerøkrysset, men stekke seg helt frem til Ake Larson-gården. 
Et meget godt initiativ. Det vil ikke by på problemer med en 
tunnelinngang i fjellet ved siden av Ake Larson. 
I denne sammenheng er det viktig å påpeke at gangbroen over E-
18, i enden av Bestumveien, er et av de få steder der beboerne 
i Oslo vest har anledning til å komme i kontakt med sjøen. 
Oslo har i den senere tid vært meget opptatt av å binde sammen 
sjøen og byen, m.a.o. å få fjernet veier og trafikk som 
skiller byen fra sjøen. 
Selv om d e t skulle bli satt opp en ny gangbro, vil en 
utvidelse av E- 18 på denne strekning, fortone seg som en enda 
større barrier e enn det allerede er, i f o rm av bredere vei, 
mer tra fi kk og me r støy. 

For beboerne i Oslo vest, sør for ringveien, d.v.s. tusener av 
mennesker, er Bygdøy ikke bare det nærmeste, men også det 
eneste rekreasjonsområdet. For å komme til Bygdøy er en nødt 
til å gå/sykle/trille over gangveien over E-18, (i enden av 
Bestumveien), gå langs gang- og sykkelveien langs Bestumkilen 
og forbi båthavnen ved Sjølyst. En utvidelse av E-18 tilsier 
at det omtrent ikke vil være plass til noen gang- og sykkelvei 
langs Bestumkilen. En slik begrensning av ferdselsmulighetene 
for turgåere og syklister kan umulig aksepteres. 

Dette bringer OBS over på samordningen av jernbane- og 
veialternativene for "vestkorridoren". Plan - og 
bygningsetatens mann var meget opptatt av dette. Det er bra. 
Jeg er imidlertid redd for at de to tunnelalternativer, som 
foreslått av Plan- og bygningsetaten, kan komme til å 
konkurrere om samme trase under bakken - i området Bestum 
stasjon. Jeg er redd for at Plan- og Bygningsetatens 
alternativ til jernbanetunnel vil umuliggjør etatens plan for 
en veitunnel med utgang ved siden av Ake Larson bygget. Jeg 
ville sette pris på om partene så nærmere på denne mulige 
konflikt, og også grunnforholdene ved bestum stasjon, før en 
går videre i saken. 

Jeg håper mine innspill kan være til nytte i Deres fortsatte 
vurderinger. 

Mat:nnlK~iJJ 
Geir Baastad 

~ 
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statens Vegvesen, Oslo 
P.B. B037 Dep. 

0030 Oslo 

J. Chr. Borchgrevink -+\\\ 'C 
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Oslo, 30. september 1994 

Høringsutkast Vestkorridoren - Svarfrist ,. oktober 1994 

Undertegnede er beboer pA Høvik og er meget eksponert mot bAde 
vei og jernbane. Det er skissert tunnelinnslag pA min eiendom 
snoveien 19 for en eventuell daglinje for jernbanen. 

Nv ET8 

Ny ElB bør legges i tunnel fra Høvik mot Fornebu med 6 felt. 
2 felts tunnel fra Blommenholm er en dArlig løsning da 
kapasiteten blir for liten og for stor del av trafikken vil 
mAtte benytte gammel trase. En tunnel fra Blommenholm bør i sA 
fall være pA 6 felt og bør komme opp vest av Høvik kirke for 
pA denne mAte fA med seg trafikken bAde fra Blommenholm og 
Høvik. For A fA trafikken effektivt ned til det fremtidige 
veikrysset/tunnel innslaget vest av Høvik kirke kan Høvikveien 
forlenges rett frem fra rundkjøringen ved Vatne og enten 
gjennom haven til Høvikveien 2 og under jernbanen, eller følge 
den gamle veitraseen ned til jernbanen med bro over og ned til 
krysset, eventuelt kombinert med gangbro til Høvik kirke. 
Veien forbi Høvik kirke og Høvi k sentrum kan da reduseres ned 
til 2 felt. 

Ny Høvikvei syd bør ikke bygges da det er en meget bedre 
løsning med en forbindelse mellom Bekkestua og ElB ved 
Lysaker. Denne gAr i "riktig" retning og vil samtidig løse 
problemene ved skolene pA stabekk/Lysaker. 
Det bør ogsA bygges en diagonal mellom Bærumsveien og 
Vækerøkrysset. 

Postboks 1803 Vilu. o 123 Oslo -- Bryggegt. 5 - Aker Brygge - T dcfon 22 83 60 43 - .o 22 83 24 90 - Fax 22 83 24 33 

Prival: Snovrim J 9. J 322 H,vik 
r,{.rfo n 675820 08 - Fax 67 53 30 08 - M obil 94 2643 05 

J. Chr. Borchgrevink 

Jernbanen 

Av naturlige Arsaker ønsker jeg ikke en daglinje og jeg er 
overbevist om at nytt spor vil legges i bakken. Dette utfra 
den lille kostnadsforskjell samt at tiden arbeider mot det jeg 
vil kalle "galmannsprosjekter". Lokaltoget er en hyggelig nabo 
og jeg vil gjerne ha den i fremtiden ogsA, men hvis 
alternativet med 4 spor via Fornebu blir valgt, sA har jeg 
følgende forslag. Legg alle spor mellom Sandvika og oslo i 
tunnel og bruk eksisterende tras~ til trikk, buss og 
sykkel/gangsti. 

Tenk et system med lokaltogstasjoner i Sandvika, 
Fornebu/Lysaker og Skøyen. pA strekningen Sandvika til 
RAdhusplassen med utallige pAkjørings- og avkjøringsmuligheter 
kan trikk i kombinasjon med buss utgjøre et usedvanlig 
effektivt kollektivsystem samt at det er plass til A bygge ut 
"skulderen" pA jernbanetraseen til en sammenhengende 
gang/sykkelvei fra Sandvika sentrum til oslo sentrum. 

Det er A hApe at disse prosjekter kan bli gjennomført sA fort 
som mulig og jeg kan ikke skjønne at det skal være nødvendig A 
mAtte vente 6 Ar inn i neste Arhundre pA ny E 18. 

Staten bør se den nytteverdi dette prosjekt her og hjelpe til 
med forskuttering fra bomringen samt bevilgninger til 
jernbanen slik at prosjektene kan gjennomføres parallelt og 
derigjennom optimalisere bruken av penger. 

Jeg understreker viktigheten at vei og bane samarbeider om 
Vestkorridoren for A finne optimale løsninger som skal sees i 
et hundreArsperspektiv. 

~
'lsen Med vennl~g 

~~ak1t:, ~~BOrChgre ~n 

Kopi: NSB Konsernstab strategi 
Bærum kommune 
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Anmerkninger til " Jernbane og vegsys tem Oslo-Asker" 

Jeg henviser ti l annonse om det ove nforangitt e på side 9 i Asker og 
Bærums Bud stikk e av 31.5. iår, mottatt brosjyre med be t eg nelsen 
"Veg og j e rnbane i "Ve s tkorridor e n'"' samt tel e fonsamt ale med pros j ek t­
leder Hans Håkon Ruud 23.8. iår. 

Takk for tilsendels e n av brosjyren ! 

Jeg synes at det e r ille at man planlegger å til rettelegg e for massebi lisme 
til de grader som angjeldende plan vidner om. Istedenfor å tilrettelegge 
for s lik bilisme, burde myndighetene av natur-og miljømes si ge grunner 
bestrebe seg på å komme med tiltak for begrensning av dette ondet. 

l forbindelse med den foreliggende planen vil j eg minne om gy ldi gh e ten 
av Downs lov. 

Når det gjelder planen om å utbygge El8 ytterligere i d ag en pl strekningen 
Blommenholm - Vækerøkrysset, finner jeg den fullstendig uakseptabel. 
En slik utbygging vil såvidt jeg kan bedømme, gjøre mange boligområ der 
også på denne strekningen ubebolige. Da må myndighetene innløse eiendommene 
med bl. annet de store økonomiske følger dette vil få. Endel av beboerne 
er eldre mennesker. Også disse vil i tilfelle bli revet opp og vekk fra et 
miljø de har stått rot i hvis det aktuelle alternativet Ik blir gjennomført. 
Spesielt for de eldre vil gjennomføringenJI av dette alternativet kunne 
bli en stor påkjenning som vil kunne få meget alvo rlig e konsekvenser , 
og s å økonomi ske ! 

Uansett ber jeg om at alternativet som medfører at E 18 blir lagt i tunnel 
på strekningen Blommenholm - Vækerøkrysset. blir ihverksatt sid en bolig­
miljøene også på denne strekningen langs dagens E 18 er utsatt for s tore 
miljø belatltninge r. 

Med hilsen 

f'- ~/.J 
II~- '~ltlt~ 
Terje Tollefsen 
Eilif Duesvei 51 
1320 Stabekk 
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l NSB BANE 1K.lII. Kod, 

A."':KlVET DRAMMEN 

'I. 6ak: Doknr . .. q':ita~[r~ ........... .. NSB Baneregion Sør. 
3000 Drammen 

AD: 

_Arkivbr.t . -

Lysaker 30.09.94 

PROTEST MOT ØKT STØVPLAGER FRA NSB GJENNOM BOUGSTRØK I BÆRUM 

Undertegnede har forfattet vedlagte protestskriv i forbindelse med NSB's planer om nytt 
dobbeltspor fra Skøyen til Asker, og hvordan dette vil ødelegge miljøet på Lysaker. 

Man har seMølgelig forståelse for at jernbanen må tilpasses tiden vi lever i. 
men ingen forståelse for at det skal gå ut over et allerede sterkt støybelastet område. 

Vedlagt ligger over 100 underskrifter fra familier som støtter denne protest. 
VI forutsetter at protesten blir tatt alvorlig og ser frem til å høre fra de ansvarlig myndigheter 
i saken. 

Med vennlig hilsen på vegne av aksjonskomiteen 

-, ~ , 11t~,-~ ~ 6,\ ~ 
Dora S. KittiIsen 

Aksjonskomite: 

Peter Lassen 
Marstrandervn. 3 
1324 Lysaker 

TH:67 59 04 38 

Dora S. Kittilsen 
Marstrandervn. 2 e 
1324 Lysaker 

TH: 67 53 11 24 
Fax: 6759 1480 

Ingon Thorud 
Marstrandervn. 4 
1324 Lysaker 

In: 6753 96 15 
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Statens vegvesen, Akershus 
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Blommenholm 28.09.94. 

Vedr. utbygging av E 18 og vest-linjen 

For beboerne som bor lags E 18 er det spennende å se veialternativ C, - DET FØRSTE 

VIRKELIGE ALTERNATIVET SOM TAR HENSYN TIL BEBOERNE OG MILJ0ET. 

For en vei som skal utbygges nå med tanke på å være hovedvei fra vest til Oslo inn i de 

neste århundrer er det kun en tunelløsning som kan anbefales av beboerne langs EI8. En 

~sning med videre utbygging av dagens alternativ vil ha alt for store negative virkninger på 

lokalmiljøet lags E 18. 

En mengde hus må rives, enda flere beboere og hus får dåligere luftkvalitet. Flere biler 

gir mer eksos. Fere biler gir mer støy. Flere biler gir en formidabel økning i mengden 

svevestøv, - dette støvet som pustes ned i våre lunger og fester seg der - til "evig" tid. 

KAN VANSKELIG SE AT DETTE ALTERNATIVET KAN VÆRE NOE ALTERNATIV 

TUNELL0SNINGEN vil kunne løse/redusere en mengde av disse problemene. 

- TUNELL0SNINGEN vil føre gjennomgangs trafikken vekk fra boligområdene. 

- TUNELLØSNINGEN vil gi bedre luft for alle som bor lags EI8. 

- TUNELLØSNINGEN gir mindre svevestøv, i luften, i lungene. Spesielt barna blir s part. 

- TUNELL0SNINGEN gir mindre støy. 

- TUNELL0SNINGEN hindrer raseringen av et boligmiljø som pr. idag er svert ut<;att, - men 

som til tider er verneverdig (kommer helt ann på planene komune, fylke og stat har til 

enhver tid). 

- TUNELL0SNINGEN vil ikke ha brøyteproblemer om vinteren. 

- TUNELL0SNINGEN vil kunne bygges ut uten for store problemer for beboerne langs EI8. 

- TUNELLØSNINGEN vil ikke ha store problemer for trafikkavviklingen under anleggs-

perioden. 

- TUNELL0SNINGEN BURDE HA 3 FELT I HVER RETNING. 

EN UTVlDELSE AV DAGENS El8 VIL FÅ ENDA STØRRE NEGATIV VIRKNING PÅ 

MILJØET EN DAGENS EI8. 

- DAGTRASE vil fortsatt gi store mengder CO. 

- DAGTRASE vil fortsatt gi s tore mengder N0 2. 

- DAGTRASE vil gi økte mengder SVEVESTØV, - ST0V SOM SETTER SEG PÅ LUNGENE OG 

ALDRI REDUSERES. SPESIELT UTSATT ER BARNA 

- DAGTRASE vil trenge større områder en dagens E18, - et stort antall eiendommer må -~ 
O'. 



innløses og rives. 

- DAG TRASE vil føre til skjerming av boliger som da vil bli liggende nermere EIR. Bedret 

isolering av boligene, vinduer, vegger og nye støyskjermer, - og alikevel kan man aldri 

skjerme godt nok. 

- DAGTRASEEN vil få enda større problemer ved snørydding. 

- DAGTRASEEN vil få enda st.ørre negative følger ved vedlikeholdsarheide olll naUen. 

Støyplagen vil øke, - den er alt for stor som den er idag! 

-DAGTRASEEN vil ha enorme negative virkninger på mennesker og miUø under hele 

anleggsperioden. 

/'. - DET ER NOE UNDERLIG Å LESE "TRANSPORTUTREDNING FOR VESTKORRIDOREN". 

Her oppereres med priser for "bygging av ny ev. utvidet E18" uten å si noe om kostnadene ved 

innløsning av eiendommene langs E 18. 

Ingen pris på hva en dårligere helse for de som blir boende koster. 

Ingen kostnader hva etterisolering av boliger og bygging av nye støyskjermer koster. 

DET ER VANSKELIG Å SE DET POSITIVE, SELV MED MINDRE KØER, 

VED DAGALTERNATIVET PÅ E18. 

Vedr. jernbane. 

Vi kan vanskelig forstå en løsning som har store negative virkninger for beboere og miUøet! 

VI KAN STØTTE EN MILJØVENLIG UTBY{;<;ING AV VEI OG JERNBANE! 

VI KAN IKKE STØTTE EN MILJØ-00LEGGENDE UTGYGGING AV VEI OG JERNBANE! 

Med vennlig hilsen 

Kirsten Jahren o 

Vesleveien 12 

Blommenholm 

4 .'" 
/ 

Jan B. Usland 
Nordraaks vei 13 d 
1320 STABEKK 

NSB Konsernstab strategi 
Prinsensgt 7 - 9 
0107 OSLO 

cc . Bærum kommune 
vi Ordfører O . Reinsfelt 
P.O. boks 97 
130 l SANDVIKA 

Veg og jernbane i Vestkonidoren. 
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Lysaker 29.0994 

Det vises til konsekvensutredningen samt møte på Holtekilen Folkehøyskole 19 
September 1994. Undertegnede som eier og beboer av Nordraaksvei 13d vil herved 
få fremføre betenkninger som følger for de ulike alternativer 

For det første vil jeg understreke nødvendigheten av det arbeid NSB nå har igangsatt 
eftersom man innser nødvendigheten av at jernbane nettet utbedres. Videre er det svært 
viktig at beboerne i de berørte områder blir gitt anledning til å uttale seg om gjeldende 
planer og bli hørt 

Det kanskje viktigste spørsmål man nå bør stille seg er hva slags nærmiljø man ønsker 
i det berørte område, så får man på bakgrunn av dette velge det alternativ som best 
tjener nærmiljøet. Den løsning man nå velger skal man altså leve med i kanskje 50 -
100 år, dvs de økonomiske aspekter må sees i et såvidt langt perspektiv 

Området som omfattes aven eventuell utbygging er et av de tettest befolkede og 
miljøkonsekvensene vil således bli formidable . Som tidligere påpekt, den løsning man 
nå går for skal man leve med i lang tid, derfor vil jeg håpe og tro at NSB velger en 
løsning som i størst mulig utstrekning fjerner trafikk fra overflaten og benytter seg av 
tunnelløsninger for såvel lokal som ekspress trafikk 

Alternativ Hl frarådes derfor på det sterkeste, allerede i dag er miljøbelastningene for 
vårt vedkommende svært høye, med støy og kraftige vibrasjoner og en videre 
utbygging langs eksisterende trasee vil være en umulighet. 

Alternative H2 har også klare svakheter i og med at ekspresstog går i dagslys fra 
Marstranderveienl Åsveien til Lysaker stasjon samt at lokal tog følger eksisterende 
trasee. For undertegnedes vedkommende vil også dette alternativ innebære klare 
ulemper. 

Alternative J4 har klare fordeler i og med at denne legges under jorden hele veien, og 
videre premutasjoner over dette alternative bør utredes som høyeste prioritet 

~ 
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Vil også foreslå at ander tunnelløsninger utredes na:rmere •. eks i tunnel fra 
HøviklBlommenholm • Lysaker stasjon men i området under åsen mellom 
Nordraaksvei og E 18, alternativt utenom Lysaker stasjon . 

Som beboer i Nordraaksvei 13d vil jeg også på det sterkeste motsette meg 
alternativene J J og 12 med mulig lokaltog i sløyfe fra eksisterende trasee ut til 
Fornebu eftersom dette synes å gå direkte gjennom undertegnedes eiendom 

Som beboer og muligens en av de mest berørte vil jeg derfor be NSB og Bærum 
kommune om nøye å vurdere de miljømessige konsekvensene både i anleggsfasen og 
i selve driftsfasen . Det er vel nærmest umulig å forestille seg at det blir mulig å bo 
i området under anleggsfasen . 

Det må derfor være et kraftig signal om at løsninger velges hvor både lokal og 
ekspress trafikk legges under jorden nettopp for å bevare et trygt og godt nærmiljø i 
umiddelbar nærhet av landets hovedstad. 

Vil forøvrig også be om at prosessen gjennomføres på en raskest mulig måte bla. for 
å redusere den uvisshet man som beboer har mht. valg av løsning. 

Det anmodes således om at NSB og Ba:rum kommune utreder og bestreber alternativer 
som bedre ivaretar nærmiljøet enn alternativene H J /J I og H2/12 . 

Med vennlig hilsen 
for Nordraaks vei 13d 

<~~ I$ ' V~L~ 
Jan B. Usland 
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