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SAMMENDRAG

Bakgrunn, overordnede mal og premisser

Meldingen med forslag til utredningsprogram for banebetjening av Fornebu la ute til horing og
offentlig ettersyn i perioden 4.02.98 til 4.03.98.

Med bakgrunn i krav fra bl.a. Oslo kommune og Statens vegvesen Oslo om behovet for utredning
av nytt dobbeltspor om Fornebu (J6/J7, gjentatt fra tilsvarende krav ved behandling av KU fase II
for nytt dobbeltspor og KDP for samme fra Skoyen til Lysaker), samt behov for en rask og
koordinert plan- og utredningsprosess og for a se samferdselsprosjekter/-investeringer i
sammenheng, ble rollen som ansvarlig myndighet for KU banebetjening av Fornebu i brev av
01.07.98 fra Miljoverndepartementet tillagt Samferdselsdepartementet.

Etter dette er forslaget til utredningsprogram, med utgangspunkt i forslaget som var utarbeider i
meldingen for banebetjening av Fornebu, KU fase Il for nytt dobbeltspor Skayen - Asker, samt
horingsuttalelsene og utredninger utarbeidet for supplerende banesystemer til Fornebu, blitt
bearbeidet og utvidet. Dette utredningsprogrammet er videre basert pa et arbeidsopplegg fra
tiltakshaverne, der innhold og prosess er fastlagt i samrad med Miljoverndepartementet og lokale
myndigheter.

Plan- og utredningsarbeidet omfatter kollektivbetjening av Fornebu. Etter malsettingene i RPR for
samordnet areal- og transportplanlegging er oppgaven a finne losninger for transportsystemet som
oppfyller disse malsettingene, samt a sikre en optimal utnyitelse av transporisystemet med det
antatt best mulige samfunnsakonomiske resultat.

Alternativer som utredes

Alternativer for nytt dobbeltspor
H2B (i Beerum) med tre varianter Skoyen-Lysaker
J3 med nytt dobbeltspor og lokalspor via Fornebu nord
J6 med nytt dobbeltspor via Fornebu ved Telenor med stasjoner pa Lysaker og

Fornebu
J7 ‘ stasjon kun pa Fornebu

Alternativer for supplerende kollektivsystemer
Buss
Kombibane
Bybane
Jernbane i buttspor fra Lysaker (gjelder kun for H-alternativet)
Lokal automatbane til Lysaker

Statens vegvesen Akershus, februar 1999
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Alternative kombinasjoner som ikke utredes

Alternativene J6 og J7 ikke utredes kombinasjoner med jernbane i butispor, jernbane i
buttspor kombinert med kombibane, ren kombibane og automatbane. Begrunnelsen ligger i at
alternativene for nytt dobbelspor i seg selv dekker transportbehovet for Fornebu.
Utredningsprogrammet forutsetter ikke at jernbane i buttspor er aktuell i kombinasjon med J3.
Det er i hovedsak strekningen Lysaker - Holtekilen hvor det er utfort vurderinger knyttet til
geotekniske- og ingeniorgeologiske problemstillinger for alternativene J6/J7 i denne omgang.
For strekningene Skoyen - Lysaker og Holtekilen - Sandvika er det tart utgangspunkt i
eksisterende planer og konstruksjoner, og det er utfort en justering av konstruksjonene og
kostnadsoverslagene slik at hele strekningen vurderes pa samme niva.

Forelepig teknisk skonomisk plan

Det er i hovedsak strekningen Lysaker - Holtekilen hvor det er utfort vurderinger knyttet til
geotekniske- og ingeniorgeologiske problemstillinger for alternativene J6/J7 i denne omgang.
For strekningene Skoven - Lysaker og Holtekilen - Sandvika er det tatt utgangspunkt i
eksisterende planer og konstruksjoner, og det er utfort en justering av konstruksjonene og
kostnadsoverslagene slik at hele strekningen vurderes pa samme niva.

Det er flere geo-relaterte problemstillinger knyttet til de anleggstekniske arbeidene som utgjor
en usikkerhet for utforelse og kostnader. De viktigste momentene er:

. For a opprettholde grunnvannsstanden, og dermed hindre setninger, vil det vare
nodvendig a ulfore tunnelutforinger og kulvertkonstruksjoner vanntette. Dette
medforer store kostnader til betongarbeider med utforming som taler vanntrykk, samt
tiltak mot oppdrift. Ogsa midlertidige tiltak som forinjeksjon og vanninfiltrasjon vil bli
betydelig mer omfattende.

En grunnvannssenkning pa deler av traséen vil sannsynligvis ikke vil fa noen skadelig
virkning, hverken pa eksisterende konstruksjoner eller naturforhold, men det er valgt a
benytte konservative losninger som det eventuelt kan reduseres noe pa i en senere fase.
Tiltakene vil ogsa veere avhengig av eventuelle nye konstruksjoner som matte komme
for banen.

Kulvertkonstruksjonene er forutsatt utfort i betong, og forutsettes a skulle ta vanntrykk.
De ma ogsa forankres mot oppdrifi.

. Store deler av prosjektomrader mangler palitelig informasjon om grunnforholdene.
Antagelser er gjort etter beste skjonn ut fra de opplysninger som foreligger, men det er
her feilkilder som bare kan reduseres med supplerende grunnundersokelser.

. Det er usikkerhet mht omfang av forurensede masser i Holtekilen. Det er derfor antatt

at et topplag pa 1,0 m er ma behandles spesielt og at ovrige, rene, masser kan fraktes
til dypvannsdeponi et annet sted i Oslofjorden.

Statens vegvesen Akershus, februar 1999



Geoteknikk

Som beskrevet i kap. 2.2.2, Ingeniorgeologi, preges terrengformasjonene av sedimentbergarter
med strok NO-SV slik at det er langstrakte fjellrygger med losmassefylite renner mellom
ryggene. Losmassene i disse rennene bestar av topplag av fyllmasser og stedvis torv/gytje med
underliggende blot leire med udrenert skjerstyrke, s, sa lavt som 5-10 kN/m’. Vanninnhold,
w, er hoyt, opptil 50 % og tyngdetettheten er lav, ca. 17-18 kN/m’. Materialet er
kompressibelt. Stedvis er leiren siltig og det er ogsa registrert kvikkleire.

I store deler av dette omradet er leiren avsatt direkte mot fjellet uten noe grus- eller
morenelag nermest fjelloverflaten.

Pa strekningen fra Lysaker til Holtekilen er det i omrader med losmasser sett pa
prinsipplosning med underjordsanlegg med midlertidig sikring basert pa frysing og
prinsipplosning med kulvert etablert ved daganlegg.

For strekningen fra Skoyen og frem til Lysaker er det tatt utgangspunkt i tilsvarende losninger
som for alternativ J4/J35.

Tilsvarende er det for strekning fra Holtekilen til Sandvika, der det er tatt utgangspunkt i
losninger som for alternativ J4/J5. Fra Holtekilen og frem til Hovik folger imidlertid alternativ
J6/J7 en trase som ikke inngar i tidligere planarbeider. Fra Hovik og frem til Sandvika er det
tilsvarende trase som for alternativ J4/J3.

Anleggsteknikk og etappelesninger

Prosjektet bestar av mange forskjellige anleggstekniske losninger fordi grunnforhold varierer.
Grunnforholdene er gjennomgatt i “Forelopig teknisk / okonomisk plan, Geoteknikk 2.2.3" ,
kjedevis giennomgang av traseen. I det etterfolgende gjennomgas valg av etappelosninger.

|
]
|
|
|
|

5 =z
~ v L = >
S % z i z
n > L i %)
(@)
— _ - e +15
= = = o
F=frysing \! e
T=tunne - - S =20
K = kulvert
S= sjparbeider F T K s T F T

Skegyen Sandvika J6/J7

Skoyen - Lysaker
Linjen fores her i prinsippet som valgt i alternativet J5 som er utredet i tidligere rapporter.
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Lysaker

Ved eksisterende Lysaker Stasjon krysses Lysakerelven, naveerende jernbane og EI8.

I denne rapporten utredes to alternativer J6 og J7 som er identiske med ett unntak. Alternativ
J6 har stasjon ved Lysaker. Alternativ J7 har ikke stasjon ved Lysaker. Begge alternativer
kommer inn i omradet fra Skayen mot Lysaker som en fjelltunnel med 2-spor. Nedfrysing der
det bores fra overflaten anbefales. En etappevis nedfrysning med innboring av fryseror fra
stuff gi lengre byggetid for tunnelen og gir storre risiko. Denne delen av anlegget har lang
byggetid og relativt stor grad av usikkerhet og bor derfor ikke ligge pa kritisk linje i planen.

Fjelltunnel mellom Lysaker og SAS hotellet pa Fornebu

Denne delen inneholder eventuelt stasjonen for Lysaker ( J6 ) og er ellers en tunnel med
dobbeltspor. Stasjonen anbefales bygget som to separate tunneler med to spor i hver.
Nationaltheatret Stasjon er bygget ut tilsvarende.

Kulvert over Fornebu med jernbanestasjon i skjeering
Over Fornebu, fra SAS hotellet til Holterkilen utfores linjen som kulvert i betong. Kulverten

bygges i en apen groft som fylles igjen.

Holtekilen

Linjen legges i en vanntett kulvert som ligger under havbunnen. Byggemetoden er
konvensjonell og vil ha stor sikkerhet. Metoden er beskrevet detaljert i “Forelopig teknisk /
okonomisk plan, Geoteknikk 2.2.3" pkt. 2.2.3.4 . Byggemetoden gjor det mulig at seilingslopet
kan holdes apent i hele byggeperioden.

Holtekilen Sandvika

Linjen gar her i ny trasé som tunnel i fiell frem til den folger traseen for alternativene J5 og
H2 som er utredet tidligere. Vi har valg de samme losningene som er brukt tidligere nar vi
Jfolger samme trasée. Losningen vil muligens medfore midlertidig sikring med frysing pa ett
sted med lite overdekning. Dette bor avklares i en senere fase av prosjektet.

Anleggskostnader

Billigste jernbanealternativ er ...... ........Kjell skriv her

Statens vegvesen Akershus, februar 1999



HO1+H2B|H10T+ |[H1O0TT+ [J5 J6 J7
, justert |[H2B |H2B justert
justert

Buss 0 2876 3206 3686/ 4056| 5298| 4457
Jernbane butt- 1AJ 0 3170 3500 3980
Jernbane butt + 0 3330/ 3660 4140| 4480
kombi - 1BK *)
Kombibane - 2A 0 3370, 3700 4180
Kombibane - 2B 0 3610 3940 4420
Bybane 3C x) 0 3360( 3690 4170 4941
Automat-bane - 4 0 3510 3840 4320, 4690 5091

Tabell som viser anleggskosnader

AT

FHOMHB HOMB HOTHHB it b N
judst  juat

Grafisk fremstilling av anleggskostnader for alternativer og kombinasjoner

Trafikkberegninger - Vestkorridormodellen

Trafikkberegningene utfort med Vestkorridormodellen gir hovedresultater for bade
Jjernbanestrekningene Oslo — Asker og for Fornebu spesielt. Beregningene er presentert i form

Statens vegvesen Akershus, februar 1999



10 I Fornebubanen _ silingsrapport

Videre er det beregnet fordeling av kollektivtrafikken pa buss, bane og tog (henholdsvis
gammelt og nytt dobbeltspor), i bestemte snitt i Vestkorridoren, antall av- og pastigende
passasjerer ved hver stasjon og antall overganger (bytte av transportmidler). Det er ogsa
beregnet reisetider og besparelser i reisetid i forhold til referansesystem og dagens system.

Alle tall som gjengis her refererer til utbyggingsalternativ Hoy. Kollektivandelene er i praksis
de samme ved alternativ Lav, men nivaet pa tallene til/fra Fornebu er naturligvis lavere.

Konsekvenser for system, trafikk og kapasitet

De temaer som er beskrevet i det folgende anses a vere relevante a vurdere i fase 1 som
tilstrekkelig grunnlag for en anbefaling av hvilke jernbanealternativer med tilhorende
supplerende systemer som skal utredes videre i fase 2 og veere innarbeidet i Kommunedelplan
1I for Fornebu og Kommunedelplan for dobbeltspor Skayen - Lysaker i Oslo.

De trafikale konsekvenser av ulike betjeningsalternativer for Fornebu har veert beregnet ved
flere anledninger. Mange har tatt utgangspunkt i de trafikkgenereringsfaktorer som er benyitet
i den sakalte "Vestkorridormodellen”, dvs den trafikkberegningsmodell som er utviklet over
mange ar for transportanalyser i Vestkorridoren. Ogsa det siste aret er denne forbedret med
sikte pa a oppna bedre sikkerhet i analyser av transportsystemene som vurderes for Fornebu.
Modellen er en kombinasjon mellom to hovedmodeller; TRIPS og EMMA.

I foreliggende vurderinger er trafikkberegningene utfort bade ved Vestkorridormodellen og
ved en egen regnearkbasert metode. Denne beskrives i kap. 4.5 Sistnevnte metode benytter
imidelertid reisematrisen fra Vestkorridormodellen. Grunnen til at to ulike metoder er
benyitet er dels kvalitetssikring og dels at Vestkorridormodellen i mindre grad enn en
"spesialtilpasset” modell kan fa frem forskjeller mellom de ulike alternativene for Fornebu
spesielt. En viktig forskjell mellom de to er at mens Vestkorridormodellen beregner trafikkale
virkninger for alle soner i hele Vestkorridor-omradet tar den regnearkbaserte bare for seg
reiser til/fra Fornebu.

Arealbruk og transportbehov
Tekst og figur inn her Kjell

Konsekvenser for utbyggingsmenster og byutvikling

Konsekvenser for utbyggingsmonster og byutvikling er i forste rekke knyttet til
Jjernbanealternativenes konsekvenser for Lysaker og Fornebu som knutepunkt og dermed
katalysator for byutvikling.

Alternativene H2B, J6 og sammenligningsgrunnlaget medforer en forsterkning eller status quo

Jfor knutepunktet Lysaker. I alternativ J3 trekkes knutepunktet sydover, og i J7 vil Lysaker ikke
lenger veere et regionalt knutepunkt. Alternativ J6 opprettholder Lysaker som knutepunkt.

Statens vegvesen Akershus, februar 1999
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Fornebu stasjon i J7 vil ikke fa betydning som knutepunkt. Alternativ J5 dekker Fornebu men
er plassert noe mer perifert i forhold til de tyngste utbyggingsomradene.

De forskjellige alternativer for supplerende banebetjening av Fornebu skiller seg ikke
vesentlig fra hverandre for dette temael.

Arealinngrep

Pa Lysaker berares i forste rekke eksisterende stasjonsanlegg. For alternativene "Bybane' og
"Automatbane” under supplerende banebetjening, vil nye traséer legge beslag pa arealer
mellom Lysaker og Fornebu, fortrinnsvis veiareal, og i form av ny brokonstruksjon over EI8.

Konsekvenser av arealinngrep vil i forste rekke omfatte alternativene J6 og J7 pa Fornebu.
Jernbanetraséene over Fornebu anlegges i kulvert, og vil dermed legge tunge foringer for
utbyggingstakten for overliggende bebyggelse. Supplerende banebetjening av Fornebu vil
hovedsakelig ligge i eller under fremtidig hovedveistruktur og bor kunne anlegges samtidig
med denne. Stasjonsnedganger (buttspor, automatbane) bor kunne integreres i fremtidig
bebyggelse eller veisnitt.

Naturmilje

Jernbanealternativene H2B med varianter i Oslo og J5, er vurdert til ikke a medfore vesentlige
konsekvenser for naturmiljoet. For J6 og J7 knytter det seg usikkerhet til konsekvenser ved
kryssing av Holtekilen, selv om der velges en skansom losning, her vil vider utredning veere
pakrevet.

Av de supplerende kollektivsystemene vurderes alle a ha minimale konsekvenser, bortsett fra
losninger med bare buss.

Samlet vurdering

Uansett hvilket av de alternative jernbanesystemer med supplerende system en velger sa har
valget liten betydning for den totale kollektivandelen eller kollektivtrafikken i Vestkorridoren

og til/fra Fornebu.

H2B med buttspor og kombibane, J5 med kombibane, J6 og J7 med bybane er de alternativer
som har best kapasitet for a betjene Fornebu med varierende antall kollektivpassasjerer.

H2, J5 og J6 gir alle et godt oversikilig system, med akseptabel funksjonalitet i forhold til de
viktigste relasjoner.

J7 har en svakhet ved at trafikkanter til Lysaker og Fornebu ma benytte forskjellige tog.
Tilbudet blir uoversiktlig, og krever en del overganger.

De ovrige alternativer og kombinasjoner kommer klart darligere ut enn disse.

Statens vegvesen Akershus, februar 1999
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J-alternativene krever konstruksjon- og tidsmessig tilpassing til bebyggelsen pa Fornebu.
Ovrige alternativer (supplerende tilbud) tilpasses ny Snaroyvei — som forutsatt i
kommundelplanen.

Bussalternativene gir oket bidrag til lokal forurensing.

J-alternativene har kompliserte konstruksjoner ved passering av Lysaker, som kan medfore
Jorstyrrelser i trafikkavvikling pa E18.

J6 og J7 passerer Holtekilen. Holtekilen er sterkt forurenset og graving/anlegg medforer hoy
risiko for spredning av forurensningene.

J-alternativene egner seg ikke for etappevis utbygging mellom Skoyen og Sandvika.

H kombinert med banelosning til Fornebu er a foretrekke med hensyn til de vurderte "andre
konsekvenser"

H-alternativenes kostnader varierer med losning i Oslo, men samtlige er billigere enn det
billigste J-alternativ med samme supplerende system.

J3 er billigst av J-alternativene.
Driftskostnader er ikke vurdert. Beregning av trafikkantenes innsparte tidskostnader viser liten

variasjon mellom alternativene (Forskjellen mellom alternativene H2B med butt og J6/J7 er 2
— 5 mill kr arlig innsparing), og kan ikke brukes som kriterium for siling.

Anbefaling

Tiltakshavers anbefaling avventes
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1 BAKGRUNN, OVERORDNEDE MAL OG PREMISSER

Meldingen med forslag til utredningsprogram for banebetjening av Fornebu la ute til horing og
offentlig ettersyn i perioden 4.02.98 til 4.03.98. Forslag til revidert utredningsprogram med
Jernbanealternativer om Fornebu ble lagt wut til horing 18.12.98. Dette forslaget til
utredningsprogram er grunnlaget for denne silingsrapporten.

Tiltaket omfatter foruten sammenlikningsgrunnlaget, fire jernbanealternativer, J5, J6 og J7, i
tillegg til H(2B) slik de er beskrevet i konsekvensutredning for nytt dobbeltspor Skeyen - Asker.

Videre skal det utredes folgende supplerende kollektivsystemer for betjening av Fornebu.

1. Jernbane i buttspor til Fornebu

2 Jernbane i buttspor med videreforing som kombibane
3. Bybane

4. Lokal automatbane

5. Buss

Plan- og utredningsarbeidet omfatter kollektivbetjening av Fornebu. Etter malsettingene i RPR for
samordnet areal- og transporiplanlegging er oppgaven a finne losninger for transportsystemet som
oppfvller disse malsettingene, samt a sikre en optimal utnyttelse av transportsystemet med det
antatt best mulige samfunnsokonomiske resultat.

1.1 Generelt

Meldingen med forslag til utredningsprogram for banebetjening av Fornebu 14 ute til hering og
offentlig ettersyn i perioden 4.02.98 til 4.03.98. Det kom inn i alt 28 merknader, som ble behandlet
av  Statens vegvesen Akerhus som tiltakshaver fer Barum kommune fastsaatte endelig
utredningsprogram .

Med bakgrunn i krav fra bl.a. Oslo kommune og Statens vegvesen Oslo om behovet for utredning
av nytt dobbeltspor om Fornebu (J6/J7, gjentatt fra tilsvarende krav ved behandling av KU fase II
for nytt dobbeltspor og KDP for samme fra Skeyen til Lysaker). samt behov for en rask og
koordinert plan- og utredningsprosess og for a se samferdselsprosjekter/-investeringer i
sammenheng, ble rollen som ansvarlig myndighet for KU banebetjening av Fornebu i brev av
01.07.98 fra Miljeverndepartementet tillagt Samferdselsdepartementet.

Etter dette er forslaget til utredningsprogram, med utgangspunkt i forslaget som var utarbeidet 1
meldingen for banebetjening av Fornebu. KU fase II for nytt dobbeltspor Skeyen - Asker, samt
heringsuttalelsene og utredninger utarbeidet for supplerende banesystemer til Fornebu, blitt
bearbeidet og utvidet. Dette utredningsprogrammet er videre basert pa et arbeidsopplegg fra
tiltakshaverne, der innhold og prosess er fastlagt i samrad med Miljeverndepartementet og lokale
myndgiheter.

Statens vegvesen Akershus er tiltakshaver for banebetjening av Fornebu. mens Jernbaneverket
Region Ost er tiltakshaver for nytt dobbeltspor.
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1.2 Bakgrunn

Planleggingen av transportsystemet i "Vestkorridoren™ har pagatt kontinuerlig i mer enn ti ar. Det
er giennomfort konsekvensutredninger i to faser for og nytt dobbeltspor for jernbanen mellom
Skeyen og Asker. For ny E-18 er det gjennomfoert konsekvensutredning i fase 1 mens fase 2 er
under utredning. Det er ogsa gjennomfoert en konsekvensutredning for etterbruken av Fornebu.
Konskevensutredningene for nytt dobbeltspor og fase 1 for ny E-18 er godkjent. Det foreligger
vedtatte kommunedelplaner for nytt dobbeltspor i Asker. og Barum. For Oslo kommunes
vedkommende foreligger det ikke planvedtak for dobbeltspor mellom Skeyen og Oslo’s grense.
Den gjennomforte konsekvensutredningen for nytt dobbeltspor med grunnlagsdokumenter, er
viktige grunnlag for denne konsekvensutredningen.

Det er Samferdselsdepartemenets oppfatning at Fornebu med relativt stor sikkerhet kan bli utbygd
langt tyngre enn ferst antatt, og departementet stetter derfor Oslo kommunes onske om at det
utredes et alternativet forslag for det nye dobbeltsporet via en stasjon pa Fornebu. Utviklingen av
Fornebu antas & fa stor i betydning for trafikkutviklingen Vestkorridoren og de samlede
investeringsbehov i korridoren ma derfor ses i sammenheng.

1.3 Overordnede mal og premisser

Det nye dobbeltsporet pa strekningen Skeyen — Sandvika og Sandvika — Asker er et hoyt prioritert
prosjekt i utviklingen av jernbanesystemet i Oslo-omradet (jf NJP s 32-33). Tre fjerdedeler av alle
togreiser i landet avvikles i Osloregionens bolig- og arbeidsmarked og er det viktigste markedet for
NSB BA. En utbygging av nye dobbeltspor i dette omradet i tillegg til eksisterende jernbanespor,
er en forutsetning for a oke kapasiteten i n@rtrafikken i tilstrekkelig grad slik at malsettingen om a
oke kollektivtrafikkens andel av det totale transportarbeidet kan oppfylles.

Plan- og utredningsarbeidet omfatter kollektivbetjening av Fornebu. Etter malsettingene i RPR for
samordnet areal- og transportplanlegging er oppgaven a finne lesninger for transportsystemet som
oppfvller disse malsettingene, samt a sikre en optimal utnyttelse av transportsystemet med det
antatt best mulige samfunnsgkonomiske resultat.

Finansiering og fremdrift for tiltaket nytt dobbeltspor pa strekningen Skeyen — Sandvika — Asker
og banebetjening av Fornebu, vil bli nzrmere klarlagt i forbindelse med den politiske
behandlingen av Oslopakke 2.

1.4 Tiltaket

Utredningsarbeidet som skal gjennomferes i fase 1 ma tilrettelegges slik at det avklares hvilke
losninger som skal legges til grunn for arbeidet med nytt dobbeltspor Skeyen — Asker og
banebetjening av Fornebu.

Tiltaket omfatter foruten sammenlikningsgrunnlaget, fire jernbanealternativer, J5, J6 og J7, 1
tillegg til H(2B) slik de er beskrevet i konsekvensutredning for nytt dobbeltspor Skeyen - Asker.

Videre skal det utredes folgende supplerende kollektivsystemer for betjening av Fornebu:

6. Jernbane i buttspor til Fornebu
7. Jernbane i buttspor med videreforing som kombibane
8. Bybane
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9. Lokal automatbane
10. Buss

Tiltaket vil i fase 1 omfatter, alternativene. Alle fire jernbanealternativer gis en samlet vurdering i
forhold til de alternative sekundere betjenende systemer som er beskrevet i meldingen fra januar
1997; jernbane i buttspor, kombibane, bybane og automatbane, samt buss.

lllustrasjon xx (Som viser alternativene)

1.5 Utredningsprosessen

Planleggings- og utredningsarbeidet gjennomfores i to faser, der fase 1 omfatter
jernbanealternativene H(2B), samt J-5, J-6 og J-7, kombinert med sekundzre betjenende systemer,
alternativt buttspor for jernbane, kombibane, bybane, automatbane og buss. Planleggings- og
utredningsarbeidet i fase | skal dokumenteres i eget dokument, "Silingsrapport" som gis begrenset
hering hos lokal myndighet og bererte parter, samt en politisk behandling i Oslo og Barum
kommuner og Akershus fylke. Hensikten med Silingsrapporten er a gi grunnlag for beslutning om
hvilke alternativer og kombinasjoner av alternativer som blir videre utredet, sammendrag og
konklusjoner fra Silingsrapporten, skal inngd som eget kapittel i konsekvensutredningen.
Silingsrapporten med heringsuttalelser og vedtak vedlegges konsekvensutredningen.

Fremdriftsmessig skal Silingsrapporten vare ferdigstillet tidsnok til at konklusjonene kan
innarbeides i Kommunedelplan II for Fornebu, og Kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skayen -
Lysaker 1 Oslo, samt forslag til "Oslopakke 2".

De alternativer som besluttes fort videre etter behandlingen av Silingsrapporten, utredes fullt ut i
fase 2 slik dette utredningsprogrammet beskriver i hht Plan- og bygningslovens kap.VII-a.
Konsekvensutredningen legges ut til offentlig ettersyn samtidig med behandling av
Kommunedelplan II for Fornebu. Konsekvensutredningen er et av beslutningsgrunnlaget for den
politiske behandlingen av Kommunedelplan II og skal gi grunnlag for valg av traséer for jernbane
med supplerende systemer.

For planbehandling av nytt dobbeltspor i Oslo vil Silingsrapporten kunne gi grunnlag for
behandling av en kommunedelplan/reguleringsplan for nytt dobbeltspor Skeyen - Lysaker.
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2 ALTERNATIVER

2.1 Alternativer som utredes i silingsfasen

I folge forslag til utredningsprogram skal felgende kombinasjoner av jernbanealternativer for
nytt dobbeltspor og supplerende systemer for betjening av Fornebu vurderes i silingsfasen:

Alternativer for nytt dobbeltspor

H2B (i Barum) med tre varianter Skeyen-Lysaker

J5 med nytt dobbeltspor og lokalspor via Fornebu nord

J6 med nytt dobbeltspor via Fornebu ved Telenor med stasjoner pa Lysaker og Fornebu
17 2 stasjon kun pa Fornebu

Alternativer for supplerende kollektivsystemer

Buss

Kombitrikk

Bybane

Jernbane i buttspor fra Lysaker (gjelder kun for H-alternativet)
Lokal automatbane til Lysaker

Utredningen av kombinasjonene av jernbane og supplerende systemer i silingsfasen
gjennomfores i flere nivaer der kombinasjoner tidlig kan siles ut pa enkelte kriterier. Alle
beslutninger i silingsprosessen dokumenteres.

Jernbanealternativene H2B og J5 er allerede utredet og disse alternativene vil bli oppgradert
mht Kostnader. Alternativ J5 vil bli justert mht stasjonsutforming for Lysaker stasjon.

2.1.1 Jernbanealternativ H2B

Alternativet er beskrevet og utredet i KU-Nytt dobbeltspor Skeyen-Asker. 1 det videre

planarbeidet er alternativet tilpasset de bemerkninger som kom frem i uttalesene til denne

utredningen. Slik alternativer er definert i denne utredningen er det ingen endringer pa

strekningen Lysaker-Sandvika. Pa strekningen Skoyen-Lysaker har alternativet tre varianter:

e HI O-justert, med fire spor i dagens trasé

e HI OT-justert, med to spor i dagens trasé og to spor i tunnel mellom Bestum stasjon og
Frantzebraten

e HI OTT-justert, med to spor i dagens trasé, og to to-spors tunneller mellom Bestum
stasjon og Fratzebraten

At dagens dobbelstspor opprettholdes i alle varianter begrunnes med at stigningsforholdene i

tunnellene opp til Skeyen overskrider de jerbanetekniske krav for fremforing av godstog.
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2.1.2 Jernbanealternativ J5

Alternativet er beskrevet og utredet i KU-Nytt dobbeltspor Skeyen-Asker. | det vider
planarbeidet er alternativet tilpasset slik at lesningene for tilkopling ved Bestum stasjon er
tilsvarende HI OTT-justert. Dagens dobbelstspor mellom Skeyen og forbi Lysaker
opprettholdes med samme begrunnelse som for Hl-alternatiene beskrevet over.

I arbeidet med denne utredningen er alternativ J5 blitt justert mht plassering av Lysaker
stasjon, slik at Lysaker stasjon er flyttet vestover til en ren fjelltunnelkonstruksjon under
"Polhogda" med atkomst fra nordest ved Lysakerlokket og fra est ved Strandveien.
Knutepunktet ved Lysaker stasjon flyttes til vestre oppgang ved "Teleplanlokket". Stasjonen
vil bli en komplett fire-spors stasjon for alle togprodukter. Stasjon pa lokaltogsporet mellom
Lysaker og Stabekk er fjernet. For ovrig tilsvarer alternativet det som tidligere er utredet.

2.1.3 Jernbanealternativ J6/1J7

Alternativene omfatter nytt dobbeltspor om Fornebu med lokaltogspor i dagens trasé. Begge
alternativene benytter samme trasé. Forskjellen mellom dem er at J6 har stasjon bade pa
Fornebu og pa Lysaker, mens J7 kun har stasjon pa Fornebu. Traséen har samme lgsning ost
for Lysaker som J5. Ny Lysaker stasjon er plassert i fjell under "Polhegda" med utgang mot
nord i kuvert under E-18 med forbindelse til dagens Lysaker stasjon og utganger til
Lysakerlokket (Vollsveien) i nordvest og Strandveien i ost. Traséen ligger sentralt pa Fornebu
med stasjonsanlegg rett vest for Telenor. Vider krysser traséen under Holtekilen og ender i
samme punkt som H2B og J5 est for Sandvika stasjon. Traséen gar i sin helhet under terreng.

2.1.4 Supplerende systemer

Generelt

Samtlige jernbanealternativer kan teoretisk sett kombineres med de seks ulike supplerende
systemene. Det er imidlertid enkelte kombinasjoner som apenbart ikke er aktuelle:

Alternativ nytt dobbeltspor Sammen- H2B I5 J6 17
liknings-

Alternative supplement for betjening av | grunnlaget

Fomebu
Buss Utredes Utredes Utredes LUtredes Utredes
Jembane, bultspor Ligger ikke inne som | Utredes Fornutsettes ikke Ikke aktuell ford: Ikke akmuell fordi
forutsetning utredet i nytt dobbeltsp nyn dobbeltspor
legges om Fomebu legges om Fomebu
Jembane, butt (+ kombibane) Ligger ikke inne som | Utredes Forutsettes ikke Ikke aktuell fords licke aktuell fordi

forutsetning utredet 1 prog nyit dobbeltsp ny1t dobbeltspor
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legges om Fomebu legges om Fomnebu
Kombibane Ligger ikke inne som | Utredes Utredes Tkke akmwell fordi Ikke aktuell ford:
foruseming nyt dobbeltsp nyn dobbelisp
legees em Fomebu leges om Fornebu
Automatbane Ligger ikke inne som | Utredes Utredes Ikke akwell ford: Ikke akuell ford:
forutsetning nyt dobbeltsp nytt dobbeltsp
leeges om Formebu legees om Fomebu
Bybﬂne Ligger ikke inne som | Utredes Utredes Utredes Utredes
forutsetmng
Tabellen over viser de aktuelle alternative supplerende systemer for de ulike

jernbanealternativene som utredes i silingsfasen. Som det fremgar av tabellen vil det for
alternativene J6 og J7 ikke utredes kombinasjoner med jernbane i buttspor, jernbane i buttspor
kombinert med kombibane, ren kombibane og automatbane. Begrunnelsen ligger i at
alternativene for nytt dobbelspor i seg selv dekker transportbehovet for Fornebu.
Utredningsprogrammet forutsetter ikke at jernbane i buttspor er aktuell i kombinasjon med J5.

Buss

Buss som supplerende system til nytt dobbelspor. vil folge vegnettet slik det er planlagt i KDP
for Fornebu, langs ny Snargyvei. Slik arealplanen er utformet vil buss fa eget kjorefelt i ny
Snareyvei.

buttspor

Jernbane i buttspor knyttet til H2B-alternativet, grener av fra Drammensbanen pa Lysaker og
feres i tunnel til "Dumpa" pa Fornebu nord. Herfra fores traséen videre sydover i kulvert under
bebyggelsen i nordomradet og videre i kulvert under ny Snareyvei frem til Telenor med en
eventuell viderefering frem til senteret.

Jernbane i

Det er ogsa aktuelt & fore buttspor til Fornebu fra ny Lysaker stasjon i J5-alternativet, med
samme trasé fra "hovedkrysset" i ny Snareyvei.

Kombibane

Kombibane kan koples til alle buttsporvariantene fra endepunktet for jernbanen. Traséen for
kombibane er lagt i samme trasé som buttspor, men ved viderefering som kombibane vil denne
folge gatenettet pa overflaten. Som rent kombibane alternativ vil ogsa denne folge traséen for
jernbane i buttspor, men vil felge gatenettet pa overflaten allerede fra "hovedkrysset" pa ny
Snareyvei. Kombibanen vil i alle tilfeller kunne koples til Drammensbanen est for Stabekk
stasjon. | Oslo vil kombibanen fores inn i gatenettet etter Skoyen stasjon. Her er det tre
alternative lesninger; langs Filipstadlinjen, 1 dagens trasé i Drammensveien om Skarpsno og i
ny trasé i Bygdey Allé.

Bybane

Bybane til Fornebu tenkes knyttet til eksisterende bybanenett ved Lilleaker. Pa sikt vil bybane
kunne fa egen trasé langs E-18 til Skeyen under forutsetning av at ny E-18 er bygget. Bybanen
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vil feres fra Lilleaker i Lilleakerveien, over egen bro til Lysaker stasjon med kryssing under
dagens spor, vider fores traseén i tunnel til vest for Granfosstunnelens munning og videre i bro
over E-18 til Teleplanlokket pa Fornebu nord. Den videre trasé for bybanen felger ny
Snargyvei til senteromradet og i sleyfe til Fornebu Nord med mulighet for sammenkopling i
"hovedkrysset" pa ny Snargyvei.

Automatbane

Automatbane vil folge samme trasé som bybane, men forutsettes 4 ligge i kulvert og tunnel i
hele sin lengde, bortsett fra kryssing av E-18 som vil bli pa bro tilsvarende bybanen.
Automatbanen vil kun fungere for mating til Lysaker stasjon.

2.2 Sammenlikningsgrunnlaget

Sammenlikningsgrunnlaget tar utgangspunkt i den infrastruktur som en har i dag uten nytt
dobbeltsport Skeyen - Asker. De anlegg som i dag er igangsatt for veg og bane forutsettes
fullfert, Skeyen Stasjon og ny Nationaltheatret Stasjon. Driftsopplegg for det kollektive
transportsystemet tar utgangspunkt i den situasjonen som forutsettes a4 vare etablert i 1999
etter at disse anleggene er fullfert og Gardermobanen er i full drift i Romeriksporten.
Tidsperspektivet for sammenlikningen mellom alternativene som  utredes og
sammenlikningsgrunnlaget settes til ar 2010, hva angar prognoser for trafikkmengder og
transportbehov.

Ny E-18 vil ikke veere fullfort innen 2010, derfor er ikke traséer for bybane mot Oslo som
baseres pa ny E-18 aktuelle & utrede.

2.3  Virkningsomrade

Virkningsomradet defineres for hvert utredningstema. For de trafikale konsekvenser for
transportsystemet ma alternativene vurderes i forhold til “Vestkorridoren™ pa strekningen Asker —
Oslo sentrum, Fornebu lokalt , samt Lysaker.

2.4 Arealbruk pa Fornebu

Det legges to scenarier til grunn for arealbruken pa Fornebu relatert til modellberegningene i
trafikkanalysen. Et scenario med lav utnyttelse; 5000 boliger og 15000 arbeidsplasser, og et
scenario med 7000 boliger og 25000 arbeidsplasser. Virkningen av alternativ arealbruk pa
Fornebu for transportsystemet, ma vurderes. Spesielt viktig er det a fa frem endringer i trafikken pa
vegnettet lokalt i Lysaker - Fornebuomradet, og pa strekningen Lysaker - Oslo sentrum.

Fase 1 er en “silingsfase” som omfatter vurderinger som, pa et oversiktlig niva, gir tilstrekkelig
kunnskap om alternativene til at man kan avgrense antall jernbanealternativer, og kombinasjoner
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av jernbanealternativer og sekundzre betjenende systemer for den endelige teknisk/ekonomiske
plan og konsekvensutredning i fase 2.

I silingsfasen utarbeides det som grunnlag for disse vurderingene en "Forelopig teknisk/ekonomisk
plan" og en vurderinger av konsekvenser for milje og samfunn for et begrenset utvalg temaer.
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3 FORELOPIG TEKNISK / OKONOMISK PLAN

Det er i hovedsak strekningen Lysaker - Holtekilen hvor det er utfort vurderinger knyttet til
geotekniske- og ingeniorgeologiske problemstillinger for alternativene J6/J7 i denne omgang.
For strekningene Skayen - Lysaker og Holtekilen - Sandvika er det tatt utgangspunkt i
eksisterende planer og konstruksjoner, og det er utfort en justering av konstruksjonene og
kostnadsoverslagene slik at hele strekningen vurderes pa samme niva.

Detr er flere geo-relaterte problemstillinger knyttet til de anleggstekniske arbeidene som utgjor
en usikkerhet for utforelse og kostnader. De viktigste momentene er:

B For a opprettholde grunnvannsstanden, og dermed hindre setninger, vil det vere
nodvendig a utfore tunnelutforinger og kulvertkonstruksjoner vanntette. Dette
medforer store kostnader til betongarbeider med utforming som taler vanntrykk, samt
tiltak mot oppdrift. Ogsa midlertidige tiltak som forinjeksjon og vanninfiltrasjon vil bli
betydelig mer omfattende.

En grunnvannssenkning pa deler av traséen vil sannsynligvis ikke vil fa noen skadelig
virkning, hverken pa eksisterende konstruksjoner eller naturforhold, men det er valgt a
benytte konservative losninger som det eventuelt kan reduseres noe pa i en senere fase.
Tiltakene vil ogsa veere avhengig av eventuelle nye konstruksjoner som matte komme
for banen.

Kulvertkonstruksjonene er forutsatt utfort i betong, og forutsettes a skulle ta vanntrykk.
De ma ogsa forankres mot oppdrift.

e Store deler av prosjektomrader mangler palitelig informasjon om grunnforholdene.
Antagelser er gjort etter beste skjonn ut fra de opplysninger som foreligger, men det er
her feilkilder som bare kan reduseres med supplerende grunnundersokelser.

. Det er usikkerhet mht omfang av forurensede masser i Holtekilen. Det er derfor antatt
at et topplag pa 1,0 m er ma behandles spesielt og at ovrige, rene, masser kan fraktes
til dypvannsdeponi et annet sted i Oslofjorden.

3.1 Traséutforming for alternativ J6 og 17

I forelopig teknisk / skonomisk plan er traséene for J6 og J7 forsekt optimalisert. traséene har
samme linjefering. Begrunnelsen for dette ligger i lesninger av kryssingen av Lysakerelven og
Holtekilen. her har det vert viktig & seke og unnga problempunkter. For Lysakeromradet
gjelder det & kunne legge traséen slik at riving eller refundamentering av eksisterende
bebyggelse unngaes. Linjeferingen over Fornebu er bestemt av ensket om en sentral plassering
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av stasjonen, minimal konflikt med Telenors prosjekt, samt grunnforhold som er handterlige.
For kryssing av Holtekilen er traséen bestemt av ensket om en sd kort kryssing som mulig,

samtidig som traséen videre til Sandvika i sterst mulig grad skal unngad dyprenner med
vanskelige grunnforhold. Traséen for J6 og J7 er optimalisert i hht disse kriteriene.

Figur XX, Linjeforing for jernbanealternativene J6 og J7
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3.2 Traséutforming for supplerende systemer

| arbeidet med traséutformingen for de supplerende banesystemer, er det sekt a tilpasse
traséene til kommunedelplanens arealdel slik den foreligger pr desember 1998, forelapig
utkast til KDP 2 for Fornebu. Det har vart et viktig kriterium for arbeidet 4 koordinere
traséene slik at de felger samme linjeforing sentralt pa Fornebu, om det gjelder jernbane i
buttspor, automatbane eller bybane. Avviket i linjefering mellom de ulike supplerende
banesystemene skjer ved tilkopling til Lysaker. Fra hovedkrysset i ny Snareyvei til Lysaker
har jernbane i buttspor og kombibane en linjeforing i tunnel under E-18 med tilkopling til
Drammensbanen vest for Lysaker stasjon. For bybane og automatbane folger traséen ny
Snargvei frem til Teleplanlokket, der traséen legges opp langs Snareyveien og fores i bro over
E-18 og videre i tunnel frem til Lysaker stasjon. For bybanen vil linjen fores videre opp
Lilleakerveien med tilkopling til Lilleakerbanen pa Lilleaker.

Figur xx, Linjeforing for supplerende banesystemer, jernbane i butt/kombibane og
bybane/automatbane
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3.3 Geotekniske og geologiske data

Det er foretatt en innsamling av geo-data fra egne arkiver, samt fra andre private og offentlige

kilder. Disse er:

- Geodatabasen, Vestkorridoren utarbeidet av SVA i samarbeid med ViaNova/Geovita.
Grunnlagsdata for strekningen Skeyen — Sandvika.

- Modell av gammelt terreng pé deler av Fornebu, utarbeidet av Grener/Geocare pa oppdrag
for Statsbygg.

- OVA, Undergrunnskartverket, undergrunnsinfo. pa strekningen Skeyen — Lysaker.

- NOTEBY. Rapport nr. 50667-1 og -2. Geodata fra tidligere utredninger: NSB Bane -
region ser. Nytt dobbeltspor Skeyen Asker, hovedplan.

- Ba@rum kommunes arkiv. I hovedsak sonderinger utfert for ledningsanlegg.

- NGI. Rapport nr. 940005 av 25.02.96, rev. 10.07.97.

I tillegg er det utfort en seismisk refraksjonsmaling for & underseke forholdene ved kryssing av
Holtekilen. Resultatet av undersokelsen foreligger som rapport fra a.s Geophysix. oppdrag
98491, datert 19.01.99. Denne undersokelsen gir informasjon om dybden til fiell,
svakhetssoner i berggrunnen, og indikasjoner om hvilke lesmasser man har i Holtekilen.

For omrddet fra Lysaker og selve Fornebulandet har vi benyttet NGU-publikasjon nr. 58
(1911) : W.Werenskiold, " Fornebulandet og Snargen i @stre Berum". Et medfelgende kart i
denne publikasjonen viser omrader med fjell i dagen og omrader som er dekket med lesmasser
i det som sannsynligvis har vart tilnermet jomfruelig terreng. Omradene med fjell i dagen er
forsekt lagt inn pa dagens kartgrunnlag, noe som gir informasjon om hvor man kan forvente at
fiellet ligger grunt i omrader som senere kan vare dekket av fyllinger, veier, plasser og
bebyggelse. I omrader med losmassedekke over fjell har vi forsokt & anta dybden til fjell ut fra
topografiske trekk der hvor vi ikke har boringer eller andre sikre data. Disse antagelsene ma
derfor betraktes som usikre.

De samlede informasjonene om grunnforholdene er vist pad tegning.... med tilherende
lengdeprofil....

Det er ikke forsekt a gi detaljerte opplysninger om lesmassenes sammensetning, og heller ikke
detaljer om bergarter, oppsprekning, svakhetssoner etc. i denne omgang, men i noen grad har
opplysninger om slike forhold vart med i de tekniske- og ekonomiske vurderinger som er
foretatt i denne rapporten.

3.4 Ingenigrgeologi

Bergartene i prosjektomradet tilherer de kambrosiluriske sedimentbergarter, vesentlig
leirskifer, kalkbergarter og blandinger av leirskifer og kalk. Det er ogsa mulig man vil patreffe
sma partier med alunskifer, noe som vil kreve konstruksjonsmessige tiltak, og spesielle krav til

Statens vegvesen Akershus, februar 1999



deponering. Bergartene har en strekretning som gar NO-SV, og lagene er gjerne sterkt foldet
slik at fallretningen varierer mye.

Sedimentbergartene er gjennomsatt av permiske gangbergarter som vanligvis er mye hardere
enn sedimentbergartene, og derfor gir oppstikkende rygger. Disse gangbergartene opptrer i
ganger med bredde fra noen desimeter til flere titalls meter. Det er to typer ganger, en type
som gar i retning N-S, altsa pa tvers av lagene i sedimentbergartene, og en type som gar langs
skiferlagene. Rent bergmekanisk og anleggsteknisk er det ikke stor forskjell pa disse
gangbergartene. Vanligvis er disse gangbergartene oppsprukket med apne sprekker slik at de
skaper lekkasjeveier som kan drenere store omrader rundt en tunnel eller utsprengt groft.

Sedimentbergartene som har strok NO-SV preger terrengformasjonene slik at det er
langstrakte fjellrygger, med lesmassefylte renner mellom ryggene. Pa Fornebulandet er en
typisk mektighet pa disse losmassene i sterrelsesorden 5-15 m.

3.4.1 Anleggstekniske forhold

Erfaringene med tunneldrift i de aktuelle bergartene er kjent fra en rekke prosjekter, og antas
ikke & gi unormalt store vanskeligheter. Som nevnt ovenfor vil det ha vesentlig innflytelse pa
kostnadene om tunneler og kulverter ma utferes som vanntette lasninger.

Store deler av traséene gar omtrent parallelt med strekretningen for sedimentbergartene. En
retningsforskjell mindre enn ca. 30° er ansett som ugunstig med tanke pd anleggstekniske
forhold ved tunneldriften. Dette gir vanligvis noe heyere sikringskostnader fordi stabiliteten
blir darligere, og man kan ogsa forvente mer borvanskeligheter.

Bergsikringsarbeidene vil i hovedsak besta av bolting og spreytebetong, men det er antatt at
det ogsa vil bli behov for betongutstepning eller armerte spraytebetongbuer der stabiliteten er
darlig. De ingeniergeologiske problemomradene er vesentlig knyttet til enkelte markerte
svakhetssoner i berget, samt omrader med liten overdekning hvor man kan fa kombinasjoner
av bergtekniske- og geotekniske lgsninger.

Sedimentbergartene kan normalt ikke benyttes til annet enn fylling. Gangbergartene har meget
gode mekaniske egenskaper, men opptrer infiltrert i sedimentbergartene slik at det ikke er
mulig a nyttigjere seg gangbergartene separat. Alunskifer medferer spesielle tiltak

bade med tanke pa konstruksjonene og pa deponering.

For a opprettholde grunnvannsstanden og unnga skadelige setninger ma folgende tiltak
iverksettes:

- Analysere grunnvannssituasjonen og etablere kriterier for innlekkasje.
- Sonderboring foran stuff, og innlekkasjemalinger i tunnelen.

- Forinjeksjon for om mulig a oppna tilfredsstillende tetthet.

- Maling av grunnvannsstanden langs traséen.

- Setningsobservasjoner pa bygninger og konstruksjoner.

Statens vegvesen Akershus, februar 1999

| 25



26 I Fornebubanen _ silingsrapport

- Maling av innlekkasjer i tunnelen, pa stuff, og i seksjonerte deler av tunnelen.

- Opprette et vannregnskap i tunnelen (vann inn/vann ut).

- Forberede vanninfiltrasjon i grunnen i omrader hvor skadelige setninger kan oppsta.
- Forberede tunnelprofilet for vanntett stop der det blir en permanent lgsning.

3.5 Geoteknikk

Som beskrevet i kap. 2.2.2, Ingeniorgeologi, preges terrengformasjonene av sedimentbergarter
med strok NO-SV slik at det er langstrakte fjellrygger med losmassefyllte renner mellom
ryggene. Losmassene i disse rennene bestar av topplag av fvlimasser og stedvis torv/gytje med
underliggende blot leire med udrenert skjcerstyrke, s,, sa lavt som 5-10 kN/m’. Vanninnhold,
w, er hoyt, opptil 50 % og tyngdetettheten er lav, ca. 17-18 kN/m’. Materialet er
kompressibelt. Stedvis er leiren siltig og det er ogsa registrert kvikkleire.

I store deler av dette omradet er leiren avsatt direkte mot fjellet uten noe grus- eller
morenelag nermest fjelloverflaten.

Pa strekningen fra Lysaker til Holtekilen er det i omrader med losmasser sett pa
prinsipplosning med underjordsanlegg med midlertidig sikring basert pa frysing og
prinsipplosning med kulvert etablert ved daganlegg.

For strekningen fra Skayen og frem til Lysaker er det tatt utgangspunkt i tilsvarende losninger
som for alternativ J4/J35.

Tilsvarende er det for strekning fra Holtekilen til Sandvika, der det er tatt utgangspunkt i
losninger som for alternativ J4/J5. Fra Holtekilen og frem til Hovik folger imidlertid alternativ
J6/J7 en trasé som ikke inngar i tidligere planarbeider. Fra Hovik og frem til Sandvika er det
tilsvarende trasé som for alternativ J4/J5.

3.5.1 Anleggstekniske forhold

Underjordsanlegg med midlertidig sikring basert pa frysing

Underjordsanlegg med midlertidig sikring basert péa frysing vil i prinsipp ga ut pa a ga ned fra
overflaten med vertikale fryserer i god tid for tunneldrivingen. Det er tatt utgangspunkt i at
tverrsnittet skal vere sa lite som mulig, dvs at det man driver separate tunneler med enkeltspor
med tilstrekkelig pilar mellom tunnelene.

Daganlegg, prinsipplesninger

Metoden for utgraving er generelt basert pa apen graving i blet leire ved dybder til fjell pa land
mindre enn 3 m og spunt, eventuelt i kombinasjon med sprengning i omrader med dybder til
fiell storre enn 3 m og i sjeen. Gravedybde uten sikring vil vaere avhengig av grunnforholdene,
og vil kunne varierer mellom 3 og 5 m.

Det er planlagt benyttet innvendig avstivet spunt i Holtekilen og stagavstivet spunt pa land.
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Prinsippskisser for de planlagte lesningene er vist ................c.ce..e.e.

Pa land: Kulverten vil over store omrader bli fundamentert direkte pa fjell. Kulverten utferes
vanntett for a opprettholde opprinnelig grunnvannstand. Bunnplaten forankres med
stalkjernepeler eller fjellstag. For a opprettholde dagens grunnvannstandsniva, dvs for at
kulverttraséen ikke skal virke drenerende, ma tverrsnittet stedvis tettes.

Der fjelldybden ligger dypere enn 3 m under underkant kulvert, fundamenteres kulverten pa
stalkjernepeler som tar bade trykk og strekk. Der fjelldybden ligger 0 — 3 m under underkant
kulvert, fundamenteres kulverten pa sjaktede pilarer eller sprengsteinsfylling og
strekkforankres med stalkjernepeler/fjellstag.

Det graves innenfor stagavstivet spunt der dybden til fjell er starre enn 3 m. Spunten er tenkt
avstivet i foten med bolter i fjell. Antall stagnivéer vil avhenge av dybde til fjell.

Etablering av bunnplate og sikring mot oppdrift med stalkjernepeler eller fjellstag utferes fra

midlertidig, terr byggegrop.

Felgende arbeidsgang er tenkt benyttet ved dybde til fjell pa ca. 15 m:

1. Forgraving i spuntlinje

2. Ramming av spunt

3. Etablering av bolter i fjell

4. Graving til 1. stagniva og etablering og oppspenning av stag.
5. Graving til 2. stagniva og etablering og oppspenning av stag
6. Graving til 3. stagniva og etablering og oppspenning av stag
7. Graving til 4. stagniva og etablering og oppspenning av stag
8. Graving til planum/fjell

9. Fylling med sprengstein/fundamentering pa peler/pilarer

10. Etablering av bunnplate

11. Suksessiv stoping av vegger, kapping av stag og fjerning av puter.
12. Etablering av tak

13. Tilbakefyllling

Antall stagnivaer vil variere avhengig av dybde til fiell. Ved dybde til fjell pa 5 m er det
tilstrekkelig med 1 stagrad.

[ sjgen: En mulig rekkefelge for utferelse av arbeidene er & dele krysningen av Holtekilen i 3
deler hvorav den ene bestar av fjell og de to andre bestar av lasmasser. Det etableres tverrspunt
mellom de 3 delene. Delene i losmasser ma utferes pa ulike tidspunkt slik at ferdsel i
Holtekilen er sikret pa et hvert tidspunkt. Dette vil ogsa muliggjere ombruk av stiversystemer
for spunt. Det er planlagt utgraving innenfor innvendig avstivet spunt til fjell forankret med
bolter i spuntfot. Spunten avstives i 2 nivaer med stilprofiler eller —ror og med
knekkavstivning mellom stivernivaene.

Der fjell ligger under overkant kulvert, dvs for de 2 delene i lesmasser, vil gravingen bli utfert
under vann med innvendig vannstand lik utvendig vannstand og deretter lensing nar
bunnplaten er stept. Bunnplaten forankres med stalkjernepeler som tar bade trykk og strekk.
Foringsrer for pelene bores fra sjenivd, og pelene etableres under vann. Foringsreret ma
skjeres av i niva med bunnplata ved hjelp av dykkere.
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Prinsippet med lensing etter at bunnplate er stopt er vurdert til & vaere mest hensiktsmessig
med de gitte vanndyp, grunnforhold og lesmassemektigheter.

Folgende arbeidsgang er tenkt benyttet ved en dybde til fjell pa 20 - 30 m:

Ramming av spunt til fjell

Etablering av bolter

Etablering av 1. og 2. stiverniva under vann

Etablering av knekkavstivere

Mudring under vann inklusive s@rskilt behandling og deponering av forurensede masser
Utlegging av magerbetong under vann

Etablering av stalkjernepeler, avskjering av foringsrer, montasje av pelehoder
Armering og step av bunnplate under vann

9. Lensing av grop inkludert eventuell vanntetting

10. Suksessiv stop av vegger og dekker med fjerning av stiversystem

I1. Tilbakefylling

12. Fjerning av spunt over sjebunniva

Pl O P Bl I o

3.5.2 Kjedevis gjennomgang av traseéen.

Pa grunnlag av det datagrunnlaget som er fremskaffet, og som er presentert pa plantegning og
lengdeprofil, tegn. nr. ......., er det utfert en kjedevis gjennomgang av traséene med hensikt a
identifisere omrader med losmassemektigheter, dvs geotekniske problemomrader og a
beskrive prinsipplesning.

Profil 0 -2600, Skeyen - Lysaker.

Pa strekning fra Skeyen til Lysaker folger traséen for alternativ J6/J7 traséen til J5.

Profil 0— 1250

Fra Skeyen stasjon og frem til ca. profil 700 stiger fjellet opp til ca. kote 11-12. Fjellet faller
av frem til profil 1000 med fjelloverflate ned pa ca kote —13. Fra profil 1000 og frem til profil
1250 stiger fjellet opp til ca. kote 10.

Fra Skeyen stasjon og frem til profil 600 gar man i dagen i dpen skjering mindre enn 3 m. Fra
profil 600 gar man videre i kulvert og inn i fjelltunnel ved profil 1250. P4 denne strekningen
etableres det daganlegg med stagforankret spunt rammet til fjell i opptil 4 stagnivaer. Pa
omtrent 100 m av strekning ma kulverten fundamenteres pa stalkjernepeler. For evrig
fundamenteres kulverten direkte pa fjell. Skjering videre i fjell er pa opptil 6 m.

Profil 1250-2620
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Fra profil 1250 stiger fjellet videre fra ca. kote 10 til ca. kote 30 ved ca. profil 1500. Videre fra
profil 1500 ligger fjellet i dagen/sma lesmassemektigheter frem til ca. profil 2250 hvor det er
en dyprenne med antatt fjelldybder pa opptil 15 m, dvs fjelloverflate pa ca. kote 5. Fjellet
stiger sa videre frem mot Lysaker.

Pa hele denne strekningen gar man med fjelltunnel. Tunnelen utferes med vanntett stop pa
strekningene profil 1250 til 1500 og profil 2000 til 2620. Det er antatt overdekning mindre enn
10 m for strekningen fra profil 2150 til profil 2400.

Profil 2620 — 2960, Lysaker, kryssing av Lysakerelva

Som for tidligere alternativ (J4/J5) kommer tunnelen fra nordest inn mot Lysaker og krysser
under Lysakerelva, under E18 og videre utover Fornebulandet. Det er tatt utgangspunkt i
losning med underjordsanlegg for hele denne strekningen.

Beskrivelsen baserer seg pa geodata fra tidligere planarbeider, samt generell informasjon om
grunnforholdene innhentet fra egne arkiver.

Profil 2620 — 2663, fra Lilleakerveien til Lysakerelva

Ved profil 2620 er det en bratt fjellskjering og terrenget varierer mellom ca. kote 13 til 4. |
denne skjeringen ligger Lilleakerveien. Mellom Lilleakerveien og Lysakerelva er det
oppfyllinger for vegramper, men ellers er terrenget relativt flatt. Opprinnelig terreng, pa det
flate partiet, antas & ligge pa ca. kote 4-5. Elva ligger omtrent i niva med fjorden. Masser over
kote 4 antas a vere fyllmasser. Totalsonderinger indikerer ogsa relativt grove masser i de
antatt opprinnelige massene.

Fjellet ligger i dagen (ca. kote 4) ved fjellskj@ringen og heller ned mot kote —5 under
Lysakerelva, profil 2665. Mellom profil 2640 og 2675 indikerer seismikkprofiler en
svakhetssone i fjellet. Ut i fra malt seismisk hastighet antas denne a ha "darlig" til "svert
darlig" bergmassekvalitet i henhold til Q-systemet.

Profil 2665 — 2690, kryssing av Lysakerelva

Elvebunnen antas a ligge pa kote -2 til -3, basert pa profiler fra seismikken. Fjellet ligger pa
ca. kote -5 til -7. Grunnforholdene under elva er ikke kjent, men det antas at grunnen bestar av
blet leire og silt under et lag med stein/grus everst ved elvebunnen.

Profil 2690 — 2760, fra Lysakerelva til jernbanen

Terrenget stiger her relativt bratt opp mot eksisterende jernbane. Traséen krysser under et plata
som ligger pa toppen av en 9 m hoy og bratt elveskraning. De everste meterne antas a besta av
relativt grove fyllmasser. Opprinnelig grunn antas & besta av leire/silt.

Fjellet antas hovedsakelig a ligge pa kote —11 til —6. Enkelte sonderinger viser imidlertid at
fiellet lokalt kan ligge si dypt som kote —13 til —14. Ved profil 2700 til 2715 indikerer
seismikkprofilet en svakhetssone i fjell. Ut i fra malt seismisk hastighet antas denne & ha
"darlig" til "svert darlig" bergmassekvalitet i henhold til Q-systemet.
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Profil 2760 — 2960, krysser eksisterende jernbane og EI8.

Traseéen krysser eksisterende jernbane ved profil 2760 til 2775. Jernbanefyllingen gar fra kote
9 til 13. Vest for jernbanen ligger terrenget omtrent pa kote 10 og traséen krysser E18 ved
profil 2820 til 2860 og videre inn i sterre fjelloverdekning i profil 2920. Opprinnelige
losmasser antas & besta av leire/silt, men for de everste meterne antas fyllmasser. Fjellet ligger
omtrent pa kote —10 under E18, og stiger frem til fjell i dagen i profil 2920.

Byggene pa sjosiden av E18 er i hovedsak antatt & vaere fundamentert direkte pa fjell eller pa
peler til fiell.

Ved profil 2620 er fjelloverdekningen ca. 10 m. Videre frem mellom ca. profil 2650 og ca.
2850 kommer tunneltaket i lesmasser, og etter profil 2960 er fjelloverdekningen 10 m eller
mer. Det er antatt behov for midlertidig sikring basert pa frysing for strekningen fra profil
2620 til profil 2960, dvs 340 m.

Profil 2960 - 6130, Lysaker - Holtekilen.

Pa denne strekningen finnes det generelt lite geodata i traséen. Beskrivelsen baserer seg i
hovedtrekk pa informasjon hentet fra NGU-publikasjon nr. 58, samt tilliggende geodata fra
Fornebu fra egne arkiver.

Det er tatt utgangspunkt i lesning med underjordsanlegg for strekningen fra profil 2960 frem
til profil 3780 og daganlegg med etablering av kulvert for strekningen videre fra profil 3780
frem til profil 6130.

Profil 2960 — 3780.

Pa denne strekningen ligger fjellet i hovedsak i dagen/evt. under fylling, varierende fra kote 10
til 55. Omtrent ved profil 3550 er det antatt lesmassemektigheter pa opptil 5 m. Denne
forsenkningen representerer en svakhetssone i berget som krysser tunneltraséen i retning NO-
SV. Videre frem til profil 3780 er det fjell i dagen/sma lesmassemektigheter.

Det er tilfredsstillende fjelloverdekning for 4 ga med tunnel i fiell for hele denne strekningen.
Det er stort sett fjell i dagen over traséen pa denne strekningen. Setningsemfintlige
lesmasseomrader finnes i begrenset grad mot vest og i enkelte dyprenner. Fra profil 2960 til
profil 3350 er det stasjon som utferes med vanntett step. Videre ma tunnelen utferes med
vanntett stop frem til profil 3780.

Profil 3780 — 4000

Pa denne strekningen er det antatt losmassemektigheter pa opptil 11 m. Det er antatt at fjellet
faller av videre fra kote 25 i profil 3700 til kote 1-2 i profil 3780. Videre stiger fjellet til kote
ca. 12-13 frem mot profil 4000 hvor det er fjell i dagen/evt. fylling. Det foreligger data fra
omradet ca 200 m lenger vest, og det er her registrert fjelldybder pa opptil 9 m med
lesmassemektigheter av et tynt terrskorpeleirelag over til dels blot leire.
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Pahugget antas & komme i ca. profil 3780. Videre frem etableres daganlegg med etablering av
kulvert med stagforankret spunt rammet til fjell, opptil 3 stagnivaer. Skjzring videre i fjell er
ca. 17-18 m.

Profil 4000 — 4300
Pa denne strekningen ligger fjellet i hovedsak i dagen/evt. under fylling, varierende fra kote 10
til 15. Fjelloverdekning pa denne strekningen varierer mellom 0 og 7 m.

Det etableres daganlegg med antatt stedvis graveskraning ned til fijell, dvs fyllingsmektigheter
mindre enn 3 m. Skjaring i fjell pa opptil 20 m.

Profil 4300 — 4380
Pa denne strekningen er det antatt lesmassemektigheter pa opptil 6 m. Det er antatt at fjellet
faller videre av fra kote 8 i profil 4300 til kote 3 i profil 4340. Videre stiger fjellet til kote ca. 6
frem mot profil 4380. Det foreligger data fra omradet ca 100 m lenger nordvest, og det er her
registrert lesmassemektigheter pa ca. 15 m. | toppen er det 2-3 m med gytje over meget blet og
kompressibel leire.

Det etableres daganlegg med stagforankret spunt rammet til fjell, opptil 2 stagnivaer. Skjaring
videre i fjell varierer mellom 5 og 10 m.

Profil 4380 - 5270

Videre stiger fjellet til kote 13 frem mot profil 4400 der traséen gér i en fjellrygg frem til profil
5250. Fjellet faller sa av igjen til ca. kote 8-9 frem mot profil 5270. Det er antatt at det stedvis
pa strekningen er fylling. Terrengoverflaten varierer mellom ca. kote 10 og 15.

Det etableres daganlegg med antatt stedvis graveskraning ned til fijell, dvs fyllingsmektigheter
mindre enn 3 m. Skjering i fjell pa opptil 15 m. Stasjon kommer i fjellskjering mellom profil
4530 og profil 4880.

Profil 5270 — 5380
Pa denne strekningen er det antatt losmassemektigheter pa opptil 5 m. En dyprenne fra vest
avsluttes pa skra over traséen. Fjellet ligger pa ca. kote 7.

Det etableres daganlegg med stagforankret spunt rammet til fjell, ett stagniva. Skjering videre
i fiell pa ca. 13-14 m.

Profil 5380 - 5600

Traseen ligger her pa kanten av en dyprenne frem til profil 5600, med fjell i dagen/evt. fylling
mot nord og lesmasser videre ut mot syd. Pa denne strekningen er det antatt lesmasse-
mektigheter varierende mellom 3-5 m i senterlinjen, muligens sterre mektigheter videre ut mot
syd.
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Det etableres daganlegg med antatt stedvis graveskraning ned til fjell, dvs fyllingsmektigheter
i starrelsesorden 3 m. Skjaring i fjell pa opptil 17 m.

Profil 5600 — 5800

Videre fra profil 5600 og frem til profil 5750 faller fjellet av fra kote 6 til kote -17 med
lasmassemektighet pa opptil 20 m. Fra profil 5750 og frem til profil 5825 stiger fjellet til
dagen igjen/evt. fylling, ca kote 3-4. Det foreligger data fra omradet ca profil 5700 til 5800, og
det er her registrert lasmassemektigheter pa 6 til 23 m. I toppen er det torv og gytje og videre
ned er det blot og kompressibel leire.

Det etableres daganlegg med stagforankret spunt rammet til fjell og sikret med fotbolter. For
strekningen fra profil 5600 og videre frem til profil 5800 er det opptil 4 stagnivder. For
strekningen fra profil 5650 til profil 5800 er det utgraving til planum ca. 13-15 m under topp
spunt. P& denne strekningen fundamenteres kulverten pa stalkjernepeler.

Profil 5800 - 6130
Pa den siste strekning frem til Holtekilen er det stedvis fjell i dagen og det er antatt sma
lesmassemektigheter.

Det etableres daganlegg med stagforankret spunt rammet til fjell med opptil 1-2 stagnivaer pa
strekningen fra profil 5910 til profil 5970. Forevrig graves det med graveskraning ned til fjell.
Skjering videre i fjell er pa ca. 13-14 m.

Profil 6130 - 6550 (Holtekilen)

Det er utfort refraksjonsseismikk i profil over Holtekilen. Fjellet faller av fra kote ca. 0 i profil
6130 (i strandkanten) ned til kote —37 i profil 6250. Videre stiger fjellet til kote —6 i profil
6370 (omtrent midt i Holtekilen). Fjellet faller sa av igjen til kote —30 i profil 6470 og stiger
opp til kote 0 i profil 6550 (pa vestsiden av Holtekilen).

Seismikkprofilet er indikerer lasmassemektigheter pa opptil 27 m (sjebunn varierer fra ca. kote
—10 til ca. kote —13).

Det er registrert fire lavhastighetssoner i berggrunnen. Disse har seismisk hastighet pa 2000-
2600 m/s, noe som indikerer sveert darlig bergmassekvalitet. | overflaten har disse sonene en
bredde pa fra 7-30 m.

Her benyttes losning som beskrevet i kap. 2.2.3.3, i sjeen.

3.52.1

3522

3.5.2.3Profil 6550 — 10000, Holtekilen til Sandvika
Pa strekning vest for Holtekilen er det tatt utgangspunkt i beskrivelse som tidligere er utfert for
alternativ J4/J5. Fra Holtekilen og frem til Hovik folger imidlertid alternativ J6/J7 en trasé som
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ikke inngar i tidligere planarbeider. Fra Hovik og frem til Sandvika er det tilsvarende trase
som for alternativ J4/J5.

Det er generelt lite informasjon om grunnforholdene pa denne strekningen, og vare
vurderinger er derfor beheftet med usikkerheter.

Det er pa denne strekningen tilsvarende topografi som pa Fornebu. Terrengformasjonene

preges av sedimentbergarter med strek NO-SV, dvs med langstrakte fjellrygger med
lesmassefyllte renner mellom ryggene.

Profil 6550 — 8150

For rennene frem til profil 8000 er det antatt lesmassemektigheter pa generelt 5 m, men pa
opptil 10 m dybde i ca. profil 6800, dvs fjelloverflate ikke lavere enn ca. kote 5.

Pa hele denne strekningen gir man med fjelltunnel.

Profil 8150 — 8600

Fjellet faller av fra ca. kote 37 i profil 8150 til ca. kote 9 i profil 8350, dvs fjelldybde pa ca. 20
m. Videre stiger fjellet opp til kote 33 i profil 8600, dvs fjell i dagen.

Pa hele denne strekningen gar man med fjelltunnel med vanntett stap. Det er antatt svaert liten
eller ingen overdekning for strekningen fra profil 8320 til profil 8490.

Profil 8600 — 9000

Videre frem til profil 9000 er det antatt fjell i dagen/sma lesmassemektigheter.

Pa hele denne strekningen gar man med fjelltunnel.

Profil 9000 — 9250

Videre fra profil 9000 er det utfort enkelte fjellkontrollboringer i linja som indikerer
fjelldybder pa ca. 5 m, dvs fjell pa kote ca. 15.

Det etableres daganlegg med antatt stedvis graveskraning ned til fjell og stedvis stagforankret

spunt med opptil 2 stagnivaer. Skjering i fjell pa opptil 17 m.

Profil 9250 — 9670
Fra profil 9250 stiger fjellet fra ca. kote 15 til ca. kote 35 i profil 9400 for sa falle av igjen til
kote 25 i profil 9670.

Pé denne strekningen gar man med fjelltunnel.

Profil 9670 — 10000
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Her gar trasén i fjellskjering langs Engervannet og frem til Sandvika stasjon.

3.6 Anleggsteknikk og etappelesninger

Prosjektet bestar av mange forskjellige anleggstekniske lesninger fordi grunnforhold varierer.
Grunnforholdene er gjennomgatt i “Forelopig teknisk / ekonomisk plan. Geoteknikk 2.2.37 |
kjedevis gjennomgang av traseen. I det etterfelgende gjennomgas valg av etappelesninger.

4
|
|
!

SKGYEN
LYSAKER

FORNEBU |
SANDVIKA

HOLTERKILEN

+15
F=frysin . AR
T=tinne S o i
K = kulvert
S= sjparbeider E T K s T EooT

Skgyen Sandvika J6/J7

Skoyen - Lysaker
Linjen fores her i prinsippet som valgt i alternativet J5 som er utredet i tidligere rapporter.

Lysaker

Ved eksisterende Lysaker Stasjon krysses Lysakerelven, nivarende jernbane og E18.

I denne rapporten utredes to alternativer J6 og J7 som er identiske med ett unntak. Alternativ
I6 har stasjon ved Lysaker. Alternativ J7 har ikke stasjon ved Lysaker.

Begge alternativer kommer inn i omradet fra Skeyen mot Lysaker som en fjelltunnel med 2-
spor.

| omradet under Lysakerelven frem til E-18 fores tunnelene gjennom lesmasser. For passering
av lesmasseomradet vil vi anbefale bruk av frysing til midlertidig stabilisering for etablering
av betongtunnel. Etter passering av E-18 gar tunnelen inn i fjell mot Fornebu.

Gjennom lesmasseomradet legges linjen i to tunneler med ett spor i hver tunnel.

Det anbefales a legge stasjonen i fijell umiddelbart etter at lesmasseomradet er passert.
Begrunnelsen er at vi anbefaler sma tunneltverrsnitt i lesmasseomradet. Sma tverrsnitt gi
reduksjon av risiko. Over lesmassemradet ligger Lysakerelven, eksisterende jernbane og E-
18.

Nedfrysing der det bores fra overflaten anbefales. En etappevis nedfrysning med innboring av
fryserer fra stuff gi lengre byggetid for tunnelen og gir sterre risiko.

Den anbefalte metoden bererer veinettet som midlertidig ma omlegges for adkomst for
installasjon av fryseutstyr. Under omlegging av veinettet kan det samtidig bygges en kulvert
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for fotgjengere under E-18. Denne gangtunnelen legges grunt og kan feres frem som en
drenert konstruksjon.

Denne delen av anlegget har lang byggetid og relativt stor grad av usikkerhet og ber derfor
ikke ligge pa kritisk linje i planen.

Alternativer.:

Det er teknisk mulig a4 utfere en relativt liten del av strekningen i dpen byggegrop ved
motorveien E-18. Dette medferer storre risiko for tekniske problemer med bebyggelse og
starre behov for plass i konflikt med motorveien E-18.

Linjeferingen vertikalt er bestemt av krav til stigningsforhold. Det er derfor ikke mulig a senke
tunnelen slik at den kommer under lgsmassene.

Fjelltunnel mellom Lysaker og SAS hotellet pa Fornebu

Denne delen inneholder eventuelt stasjonen for Lysaker ( J6 ) og er ellers en tunnel med
dobbeltspor.  Stasjonen anbefales bygget som to separate tunneler med to spor i hver.
Nationaltheatret Stasjon er bygget ut tilsvarende. Tunnelen er antatt bygget vanntett med full
utstoping 1 hele sin lengde. Tunnelen kan drives uten store ulemper for omgivelsene og med
stor grad av sikkerhet. Dette arbeidet kan derfor utferes relativt sent i prosjektet uten stor
risiko.

Alternativer.:

En enklere lesning med utstoping uten membran eller sproytebetong er ikke valgt. Dette ber
vurderes i neste fase med bakgrunn i ytterligere undersekelser.

Kulvert over Fornebu med jernbanestasjon i skjering

Over Fornebu, fra SAS hotellet til Holterkilen utferes linjen som kulvert i betong. Kulverten
bygges i en dpen groft som fylles igjen. Strekningen bygges i vanntett utferelse for a bevare
miljeet. Arbeidene vil enklest kunne utferes for andre byggeprosjekter iverksettes i omradet.
Alternativer.:

Linjeferingen vertikalt er bestemt av krav til stigningsforhold. Det er derfor ikke mulig & senke
tunnelen slik at den kommer under lgsmassene eller heve linjen opp i dagen.

Alternativ med permanent spunt er ikke anbefalt fordi denne losningen er best der man
gjennomgaende har lesmasser. Her forventes stor variasjon i grad av lesmassemektighet. Det
er tilsvarende ikke anbefalt en fjellskjzring med betonglokk.

Holtekilen

Linjen legges i en vanntett kulvert som ligger under havbunnen. Byggemetoden er
konvensjonell og vil ha stor sikkerhet. Metoden er beskrevet detaljert i “Forelopig teknisk /
okonomisk plan, Geoteknikk 2.2.3” pkt. 2.2.3.4 . Byggemetoden gjor det mulig at
seilingslepet kan holdes apent i hele byggeperioden.

Alternativer.:

Linjeferingen vertikalt er bestemt av krav til stigningsforhold. Det er derfor ikke mulig a senke
tunnelen slik at den kommer under lesmassene.

Holtekilen Sandvika

Linjen gar her i ny trasé som tunnel i fjell frem til den felger traseen for alternativene J5 og H2
som er utredet tidligere. Vi har valg de samme lesningene som er brukt tidligere nar vi folger
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samme trace. Lesningen vil muligens medfore midlertidig sikring med frysing pa ett sted med
lite overdekning. Dette ber avklares i en senere fase av prosjektet.

Srpin|

RS ST

HOHHB HIOHHB HIOTHHB  bjudet b
judst judet

3.7 Okonomi - anleggskostnader (KL)

(Ingress. Kortfattet sammendrag av kapitlet. Benyttes ogsa i sammendraget.)

DB.a%bU
§ Broaetdt- 1AJ00

o JBraendt-+Haoti- B<)0 |
0 Kontikare- 2A 00

g Kontibere- 2800

o BteC® 00
g At bre- 400

HO1+H2B|H10T+ |[H10OTT+ |J5 J6 J7
, justert |H2B |H2B justert
justert

Buss 0 2876| 3206 3686/ 4056 5298 4457
Jernbane butt- 1AJ 0 3170, 3500 3980
Jernbane butt + 0 3330, 3660 4140, 4480
kombi - 1BK *)
Kombibane - 2A 0 3370, 3700 4180
Kombibane - 2B 0 3610, 3940 4420
Bybane 3C x) 0 3360 3690 4170 4941
Automat-bane - 4 0 3510, 3840 4320, 4690 5091
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4 KONSEKVENSER - SYSTEM, TRAFIKK OG
KAPASITET

De temaer som er beskrevet i det folgende anses a vere relevante a vurdere i fase 1 som
tilstrekkelig grunnlag for en anbefaling av hvilke jernbanealternativer med tilhorende
supplerende systemer som skal utredes videre i fase 2 og veere innarbeidet i Kommunedelplan
II for Fornebu og Kommunedelplan for dobbeltspor Skayen - Lysaker i Oslo.

De trafikale konsekvenser av ulike betjeningsalternativer for Fornebu har veert beregnet ved
flere anledninger. Mange har tatt utgangspunkt i de trafikkgenereringsfaktorer som er benyttet
i den sakalte "Vestkorridormodellen”, dvs den trafikkberegningsmodell som er utviklet over
mange ar for transportanalyser i Vestkorridoren. Ogsa det siste aret er denne forbedret med
sikte pa a oppna bedre sikkerhet i analyser av transportsystemene som vurderes for Fornebu.
Modellen er en kombinasjon mellom to hovedmodeller; TRIPS og EMMA.

I foreliggende vurderinger er trafikkberegningene utfort bade ved Vestkorridormodellen og
ved en egen regnearkbasert metode. Denne beskrives i kap. 4.5 Sistnevnte metode benytter
imidelertid reisematrisen fra Vestkorridormodellen. Grunnen til at to ulike metoder er
benyttet er dels kvalitetssikring og dels at Vestkorridormodellen i mindre grad enn en
"spesialtilpasset” modell kan fa frem forskjeller mellom de ulike alternativene for Fornebu
spesielt. En viktig forskjell mellom de to er at mens Vestkorridormodellen beregner trafikkale
virkninger for alle soner i hele Vestkorridor-omradet tar den regnearkbaserte bare for seg
reiser til/fra Fornebu.

4.1 Arealbruk og transportbehov

4.1.1 Arealbruk og trafikkgenerering

Trafikkgenerering pa Fornebu er beregnet for begge arealbruksalternativer:

Alternativ Lav Alternativ Hoy
Antall Boliger 5000 15000
Antall Arbeidsplasser 7000 25000

Trafikkgenerering pa Fornebu er beregnet med folgende faktorer:

Antall personturer/degn pr. bostatt pa Fornebu: 3,1
Antall personturer/degn generert pr. arbeidsplass pa Fornebu: 3.3/4.8

Det er stor usikkerhet knyttet til antall turer som genereres av arbeidsplassene pa Fornebu.
“Riktig” generingsfaktor pavirkes av sammensetningen av  arbeidsplassene. |
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Vestkorridormodellen skilles det mellom “publikumsattraktive™ og ikke-publikumsattraktive™
arbeidsplasser. Den sammensetning som er benyttet der er generell for Berum med ca 40%
“publikumsattraktive™ og 60% ikke-publikumsattraktive”, og gir ca 4,8 personturer/degn pr.
arbeidsplass. For Fornebu har Statsbygg anslatt at 85% av arbeidsplassen vil vare i kategorien
“ikke-publikumsattraktive™. Dette vi i sdfall gi ca 3.3 personturer/degn pr. arbeidsplass.
Begge tall er vurdert i foreliggende beregninger.

Tallet har forst og fremst betydning for trafikktallene utenom rushtid. Kalkulasjon av reiser i
maksimaltimene (stort sett arbeidsreiser) har en god kontroll med. Det er reisene i maksimal
timen som setter sterst krav til systemets kapasitet. | tillegg fordeling av reisene pa retning
ogsa en avgjerende faktor.

I analysen som refereres nedenfor er det benyttet resultater fra beregningene i alternativ hoy.
Pa dette stadie i planleggingen, hvor endelig utbyggingsvolum ikke er fastsatt, ma de hayeste
trafikktall legges til grunn nar det kollektive transportsystemet skal fastlegges. Dett vil ogsa
gjor transportsystemet mest mulig robust i forhold til fremtidige endringer i1 arealbruk,
arbeidsplasstall og mulighet til & benytte privatbilen i omradet.

35000

30000
25000

20000

OKoll-bildsgn |

15000

10000

5000

4.2 Transportbehov for viktige relasjoner

Personturmatriser pa degnniva er beregnet ved hjelp av Vestkorridormodellen (TRIPS). |
denne modellen er Oslo/Akershus inndelt i ca. 350 soner. De beregnede turmatriser gir
felgende fordeling av reisene til/fra Fornebu i “Alternativ Hoy™:
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Figur 4-1 Motoriserte reiser (bil og kollektivtransport) fordelt pa hovedretninger.

Naer 60% av alle reisene vil iflg. beregningene krysse bygrensa est for Lysaker. Det presiseres
at dette er resultat av modellberegning, og at det er usikkert om modellen her gir riktig resultat.
Modellen beregner reisemenster vhj av en gravitasjonsmodell og resultatene kan vzare
pavirket av det store antall arbeidsplasser som ligger i Oslo vest. Det foreligger imidlertid ikke
andre empiriske data som evt kan korrigere dette bildet.

For alternativ Lav er bildet ner tilsvarende, men tallene er lavere, og
Kollektivandelen vil oke med gkende reiseavstand, og mot Oslo Sentrum. Ovenstiende

reisemeonster indikerer derfor at ettersperselen etter kollektivreiser blir sterst i retning mot
Oslo.

© OArbeidsreiser degn
mAndre reiser degn

Figur 4-2 Arbeidsreiser og andre reiser fordelt pa hovedretninger.

Figur 4-2 Arbeidsreiser og andre reiser fordelt pa hovedretninger. viser at det sezrlig er
arbeidsreiser dvs reiser i dimensjonerende time som har en hovedtyngde i retning mot Oslo.
Det stiller krav til stor kapasitet i kollektivtilbudet i denne hovedretningen.

4.3 Systemlgsninger og kapasitet

4.3.1 Kapasitet systemlgsninger

Prinsippene for systemlesningene som utredes er omtalt i kapittel 2. De ulike systemene vil ha
ulik kapasitet. Med nytt dobbeltspor vil NSB kunne kjore ... tog pa det gamle sporet og ....
Tog /time pa det nye. I denne utredningen er det benyttet et opplegg som er oppgitt av
Jernbaneverket/NSB som folger:
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Stasjoner Ref-alternativ H2B uten | H2B med |J6 J7
buttspor buttspor
Skaeyen 11/7 22/14 22/14 22/14 22/14
Lysaker 11/7 22/14 22/14 12/9 12/9
Gml Lokal 4/4 8/4 4/1 4/2 4/2
Fornebu 0/0 0/0 4/3 8/4 8/4
Sandvika 11/7 22/14 18/11 22/14 22/14
Asker 11/7 22/14 18/11 22/14 22/14

Figur 4-3 Antall togavganger i /utenom rushtid ved alternative jernbanelesninger.

Jernbanens kapasitet er i praksis lite begrenset fordi toglengdene kan varieres slik at
tilstrekkelig kapasitet oppnas. 1 praksis tar et lokaltogsett med 3 vogner 400 - 450 passasjerer.
Setekapasiteten er 270. Et 9 vogners tog har 810 sitteplasser.

Oslotunnelen har en kalkulert kapasitet pr. retning pa 22 — 24 tog/time. Det er forutsatt at inntil
2 godstog skl kunne utnytte ledige “slots™ ogsa i maks timen, slikat ledig kapasitet for
passasjertog er 22/time. Dette skal fordeles pa fjerntog, Intercitytog, flytog, regional ekspress
og lokaltog.

Det er beregnet at et nytt dobbeltspor basert pa heyhastighet vil ha kapasitet til 14 tog pr. time.
Med 22 tog gjennom tunnelen og maks utnyttelse av hurtigsporet vil inntil 8§ tog kunne
trafikkere pa lokalsporet mellom Oslo og Sandvika — evt til Asker. Lokalsporets linjekapasitet
er beregnet til 16 tog. Utenfor Oslotunnelen dvs mellom Skeyen og Sandvika/Asker vil det
derfor veere plass til inntil 8 enheter til som f.eks kan veere Kombitrikker. Dette er teoretiske
tall. Hvordan full utnyttelse av linjekapasiteten i praksis vil pavirke punktlighet/forsinkelser er
forelopig uklart.

De ulike kombinasjoner av supplerende systemer vil ha folgende kapasiteter:

Maks ant. | Antall Maks Faktorer som
Passasjerer pr.|avganger |timekapasitet i|styrer kapasiteten
avgang pr time en retning
(sitteplasser) (Sitteplasser)
Buss (leddbuss) 35 60 3300 Kapasitet vegnett
Med staplasser 100 6000
H2B uten buttspor -|800 8 6400
mates av buss til
Lysaker
H2B med buttspor —| 800 4 3200 Kapasitet pa
“Al-jernbane” jernbanenett
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H2B med buttspor + | 800 + 95 4+8 4000 Kapasitet pa

kombitrikk jernbanenett

M/ staplasser pa Kapasitet gatenett

kombitrikk: 800+215 5000

Kombitrikk m/ 1[95 8 750 Kapasitet pa

leddvogn jernbanenett

M/staplasser 215 1750 Kapasitet gatenett

Bybane m/1 {95 12 1150 Kapasitet

leddvogn sporvognsnett

M/staplass 215 2600 Kapasitet gatenett

Automatbane 300 20 6000 Kapasitet Lysaker
Kapasitet tog og
buss

J6/J7 om Fornebu | 800 8 6400

Figur 4-4 kapasiteter pa jernbanealternativer med supplerende kollektivsystemer

De “svakeste™ tilbudene er kombitrikk alene, med lavest kapasitet nar den benytter jernbanes
spor, nestlavest via Lilleakerbanens spor. Skal kombibane ha kapasitet opp mot de evrige
alternativer ma den fungere som supplement til et buttspor til Fornebu. Bybane ma ogsa
fungere som supplement til et annet tilbud ut til Fornebu.

Automatbane har stor kapasitet, men ma ha relativt mange avganger for a korrespondere
kapasitetsmessig med et tilbud pa Lysaker. [ praksis vil en bybane som pendler mellom

Lysaker og Fornebu gi det samme tilbudet - og til en lavere kostnad. En bybane har ogsa den
fordel at det kan forlenges til Lilleaker og kjeres inn til Skeyen.

4.3.2 HKapasitet for alternative kombibane i Oslos gatenett

Alternativ Bygde Allé

Tekst kommer

Alternativ Drammensveien

Tekst kommer

Alternativ Filippstadlinjen

Tekst kommer
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4.4 Trafikkberegninger - Vestkorridormodellen

Trafikkberegningene utfort med Vestkorridormodellen gir hovedresultater for bade
Jernbanestrekningene Oslo — Asker og for Fornebu spesielt. Beregningene er presentert i form
av resultattabeller fra konsulent. 1 denne rapporten  gjengis hovedresultater med
kommentarer.

Det er beregnet reisemiddelvalg (bilturer, kollektivturer og gang/sykkelturer) for ulike
reisehensikter (arbeidsreiser, andre reiser) for hele henholdsvis modellomradet (Oslo-
omradet), for Vestkorridoren og for "Nye Fornebu”. Det er beregnet bade for
utbyggingsalternativ. Lav og Hoy. Derved far en frem i hvilken grad de ulike
Jernbanealternativene pavirker reisemiddelfordelingen bade generelt | omradet og for
Fornebu spesielt.

Videre er det beregnet fordeling av kollektivtrafikken pa buss, bane og tog (henholdsvis
gammelt og nytt dobbeltspor), i bestemte snitt i Vestkorridoren, antall av- og pastigende
passasjerer ved hver stasjon og antall overganger (bytte av transportmidler). Det er ogsa
beregnet reisetider og besparelser i reisetid i forhold til referansesystem og dagens system.

Alle tall som gjengis her refererer til utbyggingsalternativ Hoy. Kollektivandelene er i praksis
de samme ved alternativ Lav, men nivaet pa tallene til/fra Fornebu er naturligvis lavere.

1997-nett  |Ref- H2B uten|H2B med|J6 17
alternativ  |buttspor  |buttspor

Kollektivandel®

Vestkorridoren 16,0 % 17,0 % 17,3 % 17,3 % 17,5 %
totalt

arbeidsreiser 27,8 % 28,6 % 29,6 % 296 % 29,7 %
Kollektivandel

Fornebu totalt 19,2 % 22,3 % 225 % 22,6 % 227 %
Arbeidsreiser 345 % 37.3% 38,0 % 38,2 % 38,4 %

Figur 4-5 Kollektivandeler beregnet for alternative kollektivtilbud i Vestkorridoren

Tabellen over viser hvordan kollektivandelen for totalt antall reiser og for arbeidsreiser
varierer med kollektivtilbudet for henholdsvis hele Vestkorridoren og for trafikk til og fra det
“nye Fornebu™. Det fremgar at variasjonene er svert smd, men med en svak tendens til bedret
kollektivandel med bedret tilbud pa Fornebu. Det nye dobbeltsporet om Fornebu angir best
andel.

* = motorisert kollektivandel (kollektiv/(bil + kollektiv))
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Figuren nedenfor illustrerer hvordan kollektivtrafikken i Bomstasjonssnittet i vest fordeler seg
pa ulike kollektive transportmidler avhengig av jernbanealternativ, samt sterrelsen pa
kollektivtrafikken. Det fremgar igjen at variasjonene er sma. Tilsvarende bilde fremstar ogsa
for et snitt trukket mellom Sandvika og Blommenholm (mot nord), bare med lavere tall totalt

og forholdsvis sma tall for bane (Kolsasbanen).
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Figur 4-7 Kollektivtrafikk over et snitt mellom Sandvika og Blommenholm fordelt pa
transportmidler.
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Kollektivtrafikken til og fra Fornebu viser totalt sett sma variasjoner, men sterre forskjeller nar
det gjelder fordeling pa transportmidlene:
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Figur 4-8 Kollektivtrafikk til/fra Fornebu fordelt pa transportmidler

Figuren viser at kollektivtrafikkens totale sterrelse ikke varierer mye med de alternative
konseptene, men at jernbanen (J6/J7) om Fornebu overtar mer av transporten enn alternativet
med buttspor til Fornebu gjer (H2B med buttspor). Buss er imidlertid det viktigste
transportmiddel. At H2B med buttspor gir sa vidt fa togpassasjerer er overraskende og skyldes
nok mer en svakhet ved den type modell som er benyttet i enn at det reelle forholdet mellom
alternativene er slik. Sammenligning mellom togandel i

Figur 4-7 Kollektivtrafikk over et snitt mellom Sandvika og Blommenholm fordelt pa
transportmidler. og Figur 4-8 Kollektivtrafikk til/fra Fornebu fordelt pa transportmidler viser
at mesteparten av togreisene til/fra Fornebu gér i retning Oslo. At passasjerer med tilbud om
tog pa buttspor hovedsakelig velger buss pa de relasjoner som dekkes av jernbanen virker
derfor neppe riktig.

Her viser imidlertid beregninger med "Fornebumodellen™ i neste avsnitt en annen fordeling.
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I Vestkorridormodellen er det ogsa beregnet totale tidsbesparelser for de kollektivreisende ved
de ulike alternativer. I forhold til det referansealternativ NSB har opgitt for 2010 — utvidet
togopplegg, uten nytt dobbeltspor, blir besparelsene i form av innsparte tidskostnader for
trafikkantene slik:

1997-nett  |Ref- H2B uten/H2B med|J6 J7
alternativ  |buttspor  |buttspor
Besparelse mill] -197 0 126 127 122 129
kr.

Figur 4-9Trafikkantenes tidsbesparelser i mill kr. ved alternative jembanelasninger

Ved a variere togoppleggene vil bildet av alternativene kunne endres noe, med en viss bedring
bade for H2B med buttspor og for J6/J7, men forskjellene mellom lgsningene blir igjen sma,
og til dels mindre enn beregningsusikkerheten. Om drifts- og investeringskostnadene var like
vil de transportekonomiske forhold ikke vare noe kriterium for a skille mellom alternativene.
Et viktig poeng er imidlertid at alternativer som forer kollektivtrafikk over fra veg til bane er
gunstig i forhold til kapasitet, fremkommelighet og milje for busstrafikk serlig i Oslo indre
by. Gevinster tilknyttet dette er ikke vurdert i denne utredningen.

4.5 Trafikkberegninger - "Fornebumodellen”

“"Fornebumodellen™ er arbeidsnavn pa en regnearkbasert beregningsmetodikk utviklet for
denne utredningen — spesielt for a analysere virkning av ulike jernbanealternativer med
supplerende tilbud pa reiser til /fra Fornebu. Den beregner kun trafikk til fra Fornebu fordelt
pa soner i og utenfor Oslo. Hele kollektivnettet i Oslo-omradet er modellert.

4.5.1 Beregnede alternativer

Trafikale konsekvenser er i denne fasen beregnet fullt ut for felgende 3 hovedalternativer.
Disse er i stor grad representative i den forstand at evrige alternative supplerende systemer kan
behandles som varianter av dem:

e H2B supplert med bybane og buss
e H2B supplert med jernbane buttspor, kombibane og buss
e J6 supplert med buss

Hovedalternativene er beskrevet narmere i det etterfelgende:

H2B supplert med bvbane og buss

e Togtilbudet i Vestkorridoren utvides vesentlig i forhold til i dag.

* Fornebu betjenes med bybane til Oslo sentrum over Lilleaker.

e Busslinjene 141 (Osteras — Lysaker — Osteras) og 151 (Rykkinn — Sandvika — Lysaker —
Oslo) alle forlenget til eller fort via Fornebu.
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H2B supplert med jernbane buttspor. kombibane og buss

e Fornebu betjenes med lokaltog, Fornebu-Lillestrem (4 g/t i og utenfor rush) og
lokalekspress (2 g/t i rush).

e Fornebu betjenes med kombibane med kontakt vestover mot Sandvika og estover mot
Oslo (-Storo).

e Busslinjer forlenges som i foregaende alternativ

J6 supplert med buss

e Togtilbudet i Vestkorridoren utvides til omtrent det dobbelte av hva det er i dag. Fornebu
betjenes av regiontog. Dette innebzrer at reisende fra lokalstasjonene mellom Asker og
Oslo, i Groruddalen og i Oslo ser ma bytte transportmiddel.

e Busslinjer forlenges som i foregaende alternativ

4.5.2 Beregningsmetode

Trafikkberegningene er gjennomfert etter felgende meonster:

Turproduksjon og turfordeling

Personturmatriser pa degnniva er beregnet ved hjelp av Vestkorridormodellen (TRIPS). I
denne modellen er Oslo/Akershus inndelt i ca. 350 soner. Det er utarbeidet matriser for
degntrafikken for 3 ulike reisehensikter, bo-arbeid, bo-annet og annet-annet.

For & kunne vurdere kapasitetsbehovet i rushtiden har det vart nedvendig a bryte
degnmatrisene ned pa timeniva (volum og retningsfordeling). Det er forutsatt at trafikken i
dimensjonerende time tilsvarer 55% av arbeidsreisene i den aktuelle retningen.

Reisemiddelfordeling

Reisemiddelfordelingen er basert pa analogibetraktninger, d.v.s. at det er tatt utgangspunkt i
observerte kollektivandeler i sammenlignbare omrader. Pa dette grunnlaget er det anslatt
kollektivandeler for hver enkelt relasjon. Sonene fra Vestkorridormodellen er aggregert til 25
storsoner. Sonene er aggregert med sikte pa a etablere soner som er sa homogene som mulig,
bade med hensyn til kollektivtilbud og andre karakteristika som er av betydning for valg av
reisemiddel (parkeringsmuligheter, konkurranseflater mot andre transportmidler, etc.).

Videre er endringer av kollektivandelene som folge av tilbudsendringer beregnet med
bakgrunn i observerte sammenhenger mellom reisetidsforholdet bil/kollektivt og
sannsynligheten for & velge bil (undersekt for transportkorridorene gjennom Bzrum av NIBR,
1995-97). Ved beregning av reisetider for bil er forutsatt at forsinkelsene vil ligge i samme
starrelsesorden som det man har i dag. Gang-/sykkelandelene er trukket ut med utgangspunkt i
erfaringsdata for hvordan disse andelene varierer som funksjon av avstand.
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Vegvalg

Reisene er lagt pa de kollektivlinjene som er beregnet som de raskeste pd de enkelte
relasjonene, dvs. mellom de valgte tilkoplingspunktene i de aktuelle sonene.

4.5.3 Beregningsresultater

Transportettersporselen til/fra Fornebu vil i hovedtrekk preges av felgende:

e [ rushtiden er reisene til/fra arbeidsplassene pa Fornebu klart dominerende. Dette betyr at
hovedstrommen av reisene vil ga til Fornebu i morgenrushet og fra Fornebu i
ettermiddagsrushet

* Arbeidsreisene til/fra arbeidsplassene pa Fornebu vil ha stort innslag av regionale reiser og
reiser til/fra boligomradene i Barum og Oslo

e Arbeidsreisene fra boligene vil i stor grad ga mot Oslo, og er saledes lettere & betjene med
kollektivtransport enn arbeidsreiser til arbeidsplassene pa Fornebu

» Reisene utenom rush er i stor grad lokale eller reiser til/fra Oslo sentrum

Dette mensteret innebaerer at det vil vare behov for stor kapasitet til Fornebu 1 morgenrushet,
ogsa pa regionale relasjoner. Utenfor rushtiden vil kapasitetsbehovet vere vesentlig mindre,
og det vil i ferste rekke vare behov for et godt tilbud lokalt og mot Oslo sentrum.

Beregningsresultater for hovedresultatene er beskrevet i de etterfelgende avsnittene.

Beregnede kollektivandeler

Kollektivandelene til/fra Fornebu er beregnet til 28 - 29% pa degnbasis. 42 - 42% til
arbeidsplassene pa Fornebu i dimensjonerende morgentime og 32 - 33% fra boligene pa
Fornebu i dimensjonerende morgentime. Kollektivandelen for reiser i og til/fra Baerum 1 dag
er ca 22 %. 1 forhold til gjennomsnittet for Barum er det vurderte kollektivtilbud til/fra
Fornebu av hayere standard. I beregningene for Fornebu er heller ikke interne reiser over 500
m medregnet — hvilket ogsa bidrar til en heyere kollektivandel.

Kollektivandelene er omtrent like ved lavt og heyt utbyggingsvolum. Dette skyldes at
kollektivtilbudet i begge alternativene vil vere svart godt og at frekvensekningen ved okt
utbygging derfor er av mindre betydning. Samtidig vil man i alternativet med heyt
utbyggingsvolum trolig ha heyere gjennomsnittlig gangavstand for kollektivreisende.

Det er betydelig variasjoner i kollektivandelene pa de ulike relasjonene og til ulike tidspunkt.
Tabell 4-5 viser kollektivandeler til/fra Fornebu i og utenfor rush.
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Figur 4-10Kollektivandeler i % til/fra Fomebu (hayt utbyggingsvolum)

Alle reiser over degnet Arbeidsreiser til arb.pl. pa | Arbeidsreiser fra boliger pa
Fomnebu i dim. time Fornebu i time morgentime
Kollektivandeler til/fra:
Asker 22% 20% 13%
Barum 21% 17% 22%
Oslo 37% 34% 53%

Det fremgar av tabellen at forholdet mellom kollektivandelene over degnet og for arbeidsreiser
i dimensjonerende time varierer mellom relasjonene. For reisene til Oslo er kollektivandelene
vesentlig heyere pa arbeidsreiser fra boligene pa Fornebu til arbeidsplassene i Oslo enn fra
boligene i Oslo til arbeidsplassene pa Fornebu. For reiser til/fra Berum er det imidlertid
omvendt. Dette skyldes at kollektivsystemet pd Fornebu i sterre grad retter seg mot
boligomradene enn mot arbeidsplassene i Barum. For reiser til/fra Asker er forskjellene
mindre, men resultatene viser at kollektivtilbudet ogsa her er noe mer rettet mot boligene enn
arbeidsplassene i Asker.
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Figur 4-11Kollektivreiser til/fra Formebu fordelt pa transportmidler ved alternative
betjeningsformer. Snitt "Teleplaniokket”.

Figur 4-6 viser at det er sma forskjeller i det totale antall reiser med kollektive transportmidler,
men at fordelingen pa transportmidlene varierer avhengig av betjeningsalternativ. I forhold til
resultatene fra beregning med Vestkorridormodellen viser figur 4-6 at flere velger
banetransport fremfor busstransport i H2B med butt/Kombibane og J6. Helt sammenlignbane
er ikke resultatene for H2B med buttspor fordi Vestkorridormodellen ikke har med seg
kombibane til tillegg til tog pa buttsporet. Kombibanene vil ha starre dekningsflate i Oslo enn
tog og en del av forskjellen kan ligge i dette. 1 tillegg kan de to modellene
konkurranseforholdet mellom buss og bane pa forskjellig mate. Imidlertid er konklusjonen fra
bergningene den samme; selv med gode banetilbud til Fornebu vil buss fortsatt ha en betydelig
transportoppgave.
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Totalvolumet for kollektivreiser til/fra Fornebu er ved begge beregninger ca 35000 reiser til
tross for at kollektivandelen er hoyere. Det er som nevnt foran betydelig usikkerhet med
hensyn til turgeneringsfaktorene for “andre™ reiser knyttet til arbeidsplassene pa Fornebu. |
resultatene i figur 4-6 er det benyttet en lavere genereringsfaktor for “andre™ reiser enn det
som er benyttet i Vestkorridormodellen. Om samme faktor (trolig for hey) benyttes i begge
beregninger vil totalvolumet med “Fornebumodellens™ kollektivandeler eke til 42000 — 43 000
kollektivreiser . Denne usikkerheten betyr imidlertid lite for dimensjonering av tilbudet idet
antall kollektivreiser i dimensjonerede time ikke pavirkes. Det tallet styres av antall
arbeidsplasser pa Fornebu, samt tilgjengelig parkeringstilbud. Dette kommenteres lenger bak.
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Figur 4-12Kollektivreiser til/fra Fornebu ved alternative betjeningsformer. Fordeling pa retning i
dimmensjonerende time (morgen).

Figuren over viser hvordan reisene i dimensjonerende time fordeler seg pa retning og
kollektive transportmidler. Det fremgar at banetilbudene er relativt viktigere for arbeidsreisene
enn for alle reiser over degnet som gjennomsnitt. Dette skyldes at arbeidsreisene er lenger, og
banesystemene - s@rlig jernbanen dekker bedre det regionale markedet som er viktig for
arbeidsreisene. Det fremgar at det er betydelig ubalanse i togbelegg til og fra Fornebu.
Bussene vil ha en noe bedre balanse. Et lavere arbeidsplasstall pa Fornebu vil bedre balansen.

Figuren illustrerer ogsa hvor viktig tog vil vare for de regionale (arbeids) reiser. Med et
busstilbud alene til Fornebu (H2B uten butt) vil behovet for overgang for disse reisene bli
stort — enten pa Lysaker, Skayen eller Oslo S.

4.5.4 Vurdering av resultater

Resultatene viser at de ulike kollektivbetjeningsalternativene gir relativt like kollektivandeler.
Valg av betjeningssystem vil siledes ikke vare av vesentlig betydning for hvorvidt man kan
avlaste vegsystemet i omradet. I et slikt perspektiv vil parkeringspolitikk og ekonomiske
virkemidler for & pavirke reisemiddelfordelingen vaere av sterre betydning.
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Forskjellene ligger i sterre grad i de ulike systemenes fleksibilitet og robusthet i forhold til det
framtidige transportbehovet. For alternativene med bybane og kombibane er det i forste rekke
knyttet usikkerhet til sporkapasiteten i Oslo sentrum. For kombibanealternativet er det i tillegg
knyttet usikkerhet til hvorvidt man velger @ satse pa kombibanedrift som konsept. |
kombibanealternativet har man imidlertid en viss fleksibilitet fordi det i tillegg er forutsatt lagt
til rette for jernbane buttspor. Alternativene med hoy andel togtrafikk er mest robuste i den
forstand at de er best egnet til 4 befordre heyere trafikkmengder enn forutsatt, bade fordi det er
et kapasitetssterkt system med muligheter for & kjore store enheter og fordi systemet er
uavhengig av vegsystemet og kapasitetsbegrensninger i dette.

Det vil ogsé vere stor forskjell pa hvorvidt alternativene forutsetter overgang pa Lysaker. Selv
om tilbudet mellom Lysaker og Fornebu vil bli meget godt, og forskjellene i kollektivandeler
som folge av dette marginale, vil det vare en klar ulempe at en stor andel av de reisende ma
bytte transportmiddel pa Lysaker. H2B supplert med bybane og buss skiller seg i sd mate ut
med svert hoyt overgangsbehov. Hvis man ferer all trafikk fra toget over pa bybane pa
Lysaker vil vognbehovet pa bybanen i dimensjonerende time ved heyt utbyggingsvolum oke
fra 6 ost for Lysaker til 22 mellom Lysaker og Fornebu. Det betyr at det vil vaere behov for 16
ekstraavganger som kun trafikkerer strekningen Lysaker — Fornebu. Dette er en betydelig
ulempe i forhold til H2B supplert med jernbane buttspor, kombibane og buss.

Utover dette er den viktigste forskjellen at H2 med supplerende banebetjening innebarer at en
storre andel av kollektivreisene vil ga med bane enn i J6 supplert med buss.

De beregnede kollektivandelene er ikke vurdert i sammenheng med tilherende belastninger pa
vegsystemet. Det er ikke usannsynlig at kollektivandelene ma ekes for a begrense biltrafikken
til et nivd som er tilpasset det vegsystemet man ensker a etablere pa Fornebu. Aktuelle
virkemidler for a oppna dette synes ikke a ligge i selve kollektivtilbudet. men i restriktibve
tiltak for biltrafikken — hvorav reduksjon i parkeringstilbudet for naringsarealene trolig er det
mest aktuelle. Endringer i parkeringstilbud ma forventes a ha en direkte innvirkning pa
fordelingen mellom kollektivreiser og bilreiser i dimensjonerende time.

Alternative supplerende systemer

Automatbane og buss

Alternativet vil i prinsippet ha klare fellestrekk med H2B supplert med bybane og buss pa
grunn av overgangsbehovet pa Lysaker. Ulempene vil imidlertid vere betydelig storre bade
fordi overgangsbehovet vil vare noe heyere i rush, og fordi alternativet ogsa forutsetter at
reisende utenfor rush bytter transportmiddel pa Lysaker. Alternativet vurderes ut fra dette som
lite hensiktsmessig for trafikantene.

Kombibane

Kombibanebetjening uten jernbane buttspor vil ha de samme ulempene som H2B supplert med
bybane og buss i form av hgyt overgangsbehov pa Lysaker. Robustheten i forhold til &
handtere okte transportmengder kan ivaretas dersom traséen etableres med henblikk pa mulig
fremtidig togdrift.
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Buss

Ren bussbetjening innebzrer at man far et svart heyt antall avganger, noe som gjer at
systemet blir sarbart med tanke pa kapasitetsproblemer i vegnettet. Sarbarheten kan reduseres
dersom man velger et konsept basert pd bussmating til tog pa Lysaker. Alternativet vil da ha de
samme ulempene som bybane- og automatbanesystemene i den forstand at behovet for
overgang pa Lysaker blir stort.

Buss med direkte avganger til Oslo vil eoke busstrafikken i allerede strekt belastede
kollektivgater i Oslo, og eke de miljo- og fremkommelighetsproblemer en har i gatenettet idag.
Dette kan derfor ikke ansees som sarlig realistisk alternativ.

J7 uten stopp pa Lysaker

Alternativet innebzrer en betydelig svekkelse av Lysakers rolle som knutepunkt. Samtidig vil
overgangsbehovet gke betydelig.

J5 med nytt dobbeltspor og lokaltogsporet via Fornebu

Alternativet vil vaere darligere enn J6/J7 med tanke pa betjening av Fornebu. Bare lokaltog vil
stoppe pa Fornebu i J5, mens flere togtyper kan stoppe i J6/J7. I tillegg gir J6 / J7 langt bedre
flatedekning enn J5 — som blir helt avhengig av et supplerende tilbud enten buss eller
kombubane.

Statens vegvesen Akershus, februar 1999

| 51



52

Fornebubanen _ silingsrapport

S ANDRE KONSEKVENSER

5.1 Utbyggingsmenster og byutvikling

Konsekvenser for utbyggingsmonster og byutvikling er i forste rekke knytter til
Jernbanealternativenes konsekvenser for Lysaker og Fornebu som knutepunkt og dermed
katalysator for byutvikling.

Alternativene H2B, J6 og sammenligningsgrunnlaget medforer en forsterkning eller status quo
for knutepunktet Lysaker. I alternativ J5 trekkes knutepunktet sydover, og i J7 vil Lysaker ikke
lenger veere et regionalt knutepunkt. Alternativ J6 opprettholder Lysaker som knutepunkt.
Fornebu stasjon i J7 vil ikke fa betydning som knutepunkt. Alternativ J5 dekker Fornebu men
er plassert noe mer perifert i forhold til de tyngste utbyggingsomradene.

De forskjellige alternativer for supplerende banebetjening av Fornebu skiller seg ikke
vesentlig fra hverandre for dette temaet.

5.1.1 Definisjoner

Utbyggingsmonster defineres som fysisk organisering av utbygging. 1 dette inngar
bebyggelsesmenster (eiendommer, tomter), bebyggelsesstruktur, infrastruktur mm.
Byutvikling defineres som endring og vekst i det fysiske rom; transformasjon og ekspansjon.

I denne sammenheng vektlegges i hvilken grad alternativene stimulerer til endring.
Konsekvenser for planlagt byutvikling pa grunn av anleggsvirksomhet er omtalt under kapittel
5.2 Arealinngrep.

5.1.2 Fornebu

Kommunedelplan 1 for omradet ble vedtatt i Berum kommunestyre 27. november 1996.
Hovedtrekkene i arealbruken er nedfelt i denne planen. Forelopig utkast til kommunedelplan 2
for Fornebuomradet er datert 01.12.98.

Visjoner og mal i planen er knyttet til "mennesket i sentrum™, et godt nermilje”, “naringsliv
og sysselsetting”™ og "boligbygging”. Ved planutformingen fremheves kvaliteter / intensjoner
knyttet til fleksibilitet (utbyggingstakt), grontstrukturen, trafikksystem og inndeling i
hensiktsmessige delomrader. Plankonsept utarbeidet av arkitektkontoret Helin og Siitonen er
valgt, og bearbeides videre.
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5.1.3 Lysaker

I Lysakeromradet er det i dag ca 430 000 kvm naringsareal, som huser ca 16.000
arbeidsplasser. Planlagte nybygg utgjer ca 300 000 kvm naringsareal og ca 12.000

arbeidsplasser.’

Melding for utbygging av “Lilleaker syd”, omradet nord for Lysaker stasjon, ligger ute til
offentlig hering i periode 11.01 - 01.03.99.

Utvikling av omradet umiddelbart nord og syd for Lysaker stasjon er stilt i bero i pavente av
avklaring av lesning for vestkorridoren og banebetjening av Fornebuomradet.

5.1.4 Vurdering av utbyggingsmenster og byutvikling pa Fornebu.

Jernbanealternativet H2B berorer ikke Fornebu.

Alternativ J5 medferer en stasjonsplassering under Polhegda, og vil gi et kollektivt knutepunkt
helt nord pa Fornebu. Det vil vare naturlig at dette far konsekvenser for utbyggingsmensteret i
dette omradet.

Jernbanealternativene J6 vil fa stasjon sentralt pa Fornebulandet, og vaere med pa & bygge opp
under de sentrale byutviklingsgrep 1 kommunedelplanen. Alt J7 vil derimot svekke
Lysaker/Fornebu ved at knutepunktfunksjonen blir splittet. Sandvika og Skeyen vil ta over
som regionale knutepunkter, i og med at de dekker alle togprodukter samt lokale og regionale
ruter for buss (Sandvika) og bane (Skayen).

Tiltakets ulike trasé-alternativer for supplerende banebetjening er tilpasset planene for
utvikling pa Fornebu. Traséene folger de overordnede veistrukturene, og er med pa a
understreke ensket inndeling i delomrader, og plassering av stasjoner og holdeplasser gir god
dekning.

5.1.5 Vurdering av utbyggingsmenster og byutvikling i Lysakeromradet.

Avklaring av stasjonsomradet pa Lysaker vil vare en katalysator for videre byutvikling pa
Lysaker. Dels fordi en manglende avklaring av lesning har bremset utviklingen nzr stasjonen,
og dels den synergieffekten et godt utviklet knutepunkt vil ha for etableringslyst og nye
investeringer.

Sammenligningsalternativet medferer ikke endringer pa Lysaker. Alternativet innebarer
imidlertid et valg, slik at de sentrale deler av Lysaker kan sluttfores.

Losning av jernbanen etter alternativ . H2B medferer en utvidelse og forsterkning av
knutepunktet pa Lysaker. Ny stasjonslesning kan inneholde tiltak for a redusere anleggets
barriere-effekt nord/syd. Alternativ J5 medferer nytt stasjonsanlegg under Polhegda. Dagens

"1 folge oversikt utarbeidet av Lysakerelven Nzringsvei (LN), presentert i "Lysakerelven” nr. 1, juli 1998.
* Melding etter plan- og bygningsloven kap. VII-a, §33-3. Utbygging av Lilleaker syd. For Eiendomsspar
AS, Lilleakerveien 4 ANS, c/o Tchudi & Malling Eiendom AS og Mustad Eiendom AS.
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stasjonsanlegg legges ned, men sporene opprettholdes. Stasjonsanlegget og knutepunktet
trekkes dermed sydover i Lysakeromradet. Minimale arealer frigis som folge av nedleggelsen
av eksisterende Lysaker stasjon og barriereeffekten vil opprettholdes.

Losning av jernbanen etter alternativ J6 medferer underjordisk stasjon tilknyttet dagens
Lysaker stasjon. Ny stasjonslasning kan bidra til 4 redusere anleggets barriereeffekt nord/syd
og ogsa gi nye forbindelser pa tvers av E18. I alternativ J7 reduseres Lysakers rolle som
knutepunkt i betydelig grad. Eksisterende spor, stasjon og barriereeffekt opprettholdes

Alternativer for supplerende banebetjening i form av jernbanespor til butt eller kombibaner
medforer alene ikke endringer pa Lysaker. Trasé-losninger for automatbane og bybane vil
hovedakelig folge eksisterende vei /trafikkanlegg og ga i tunnel, og forventes ikke a gi
vesentlige foringer for utviklingsmenster og byutvikling pa denne strekningen.

5.1.6 Oppsummering

Konsekvenser for utbyggingsmenster og byutvikling er i forste rekke knyttet til
jernbanealternativenes konsekvenser for Lysaker som knutepunkt og Katalysator for
byutvikling. Alternativene H2B, J6 og sammenligningsgrunnlaget medferer en forsterkning
eller status quo for knutepunktet Lysaker. I alternativ J5 trekkes knutepunktet sydover, og i J7
reduseres Lysakers rolle som knutepunkt. Alternativ J6 opprettholder Lysaker som
knutepunkt. Fornebu stasjon i J7 vil ikke fa betydning som knutepunkt. Alternativ J5 dekker
Fornebu men er plassert noe mer perifert i forhold til de tyngste utbyggingsomradene.

De forskjellige alternativer for supplerende banebetjening av Fornebu skiller seg ikke vesentlig
fra hverandre for dette temaet.

Vurdering av alternativene er sammenfattet i tabell xx, pa neste side.
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Tabell xx. Konsekvenser for utbyggingsmonster og byutvikling

Alternativ nytt dobbeltspor | Sammen-liknings- | H2B J5 16 17

grunnlaget

Alternative supplement for

betjening av Fornebu

Buss Knutepunkt Forsterkning | Knutepunktet | Knutepunkt | Knutepunkt

Lysaker. av pd Lysaker |Lysaker og|Fornebu.
knutepunktet | trekkes Fornebu. Lysakers

Lysaker. sydover. rolle
reduseres.

Jernbane, buttspor Forsterkning | Knutepunktet
av pa Lysaker
knutepunktet | trekkes
Lysaker. sydover.

Buttspor Buttspor
tilpasset tilpasset
overordnede | overordnede
planer, planer.

Jernbane, butt Forsterkning | Knutepunktet

(+ kombibane) av pﬁ Lysaker
knutepunktet | trekkes
Lysaker. sydover.

Buttspor Buttspor
tilpasset tilpasset
overordnede | overordnede
planer. planer.

Knbiians Forsterkning | Knutepunktet
av pa Lysaker
knutepunktet | trekkes
Lysaker. sydover.

Kombibane | Kombibane
tilpasset tilpasset
overordnede | overordnede
planer. planer.

Alitomatbaie Forsterkning | Knutepunktet
av pa Lysaker
knutepunktet | trekkes
Lysaker. sydover.

Automatbane | Automatbane
tilpasset tilpasset
overordnede | overordnede
planer. planer.

Bybane Forsterkning | Knutepunktet | Knutepunkt | Knutepunkt
av pd Lysaker |Lysaker og|Fornebu.
knutepunktet | trekkes Fornebu. Lysakers
Lysaker. sydover. Bybane rolle
Bybane Bybane tilpasset reduseres.
tilpasset tilpasset overordnede | Bybane
overordnede |overordnede |planer. tilpasset
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planer.

planer.

overordnede
planer.
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5.2 Arealinngrep

Pa Lysaker berores i forste rekke eksisterende stasjonsanlegg. For alternativene "Bybane og
"Automatbane” under supplerende banebetjening, vil nye traséer legge beslag pa arealer
mellom Lysaker og Fornebu, fortrinnsvis veiareal, og i form av ny brokonstruksjon over E18.

Konsekvenser av arealinngrep vil i forste rekke omfatte alternativene J6 og J7 pa Fornebu.
Jernbanetraséene over Fornebu anlegges i kulvert, og vil dermed legge tunge foringer for
utbyggingstakten for overliggende bebyggelse. Supplerende banebetjening av Fornebu vil
hovedsakelig ligge i eller under fremtidig hovedveistruktur og bor kunne anlegges samtidig
med denne. Stasjonsnedganger (buttspor, automatbane) bor kunne integreres i fremtidig
bebyggelse eller veisnitt.

5.2.1 Beskrivelse

Arealinngrep beskrives og vurderes for hvert enkelt alternativ til nytt dobbeltspor og for hvert
enkelt alternativ til supplerende betjening av Fornebu.

Arealoversikt fremgar av tegningene xxx-xxx. Her er det differensiert mellom areal med
anlegg i dagen og areal til kulvertanlegg. Arealer som eventuelt frigis pa Lysaker er ikke tatt
med.

For uttegning av arealer er det benyttet folgende tverrprofiler: I dagen: tog 12,00 meter,
kombibane / bybane 8,15 meter (trikk) og automatbane 9,50 meter (T-bane). For kulvert er det
benyttet for tog 12,00 meter, kombibane/ bybane 8,40 meter og for automatbane 9.30 meter.
Areal til stasjonsanlegg og holdeplasser er grovt inntegnet.

Pa Lysaker legges eksisterende arealbruk til grunn for vurdering av konsekvenser for funksjoner.
Pa Fornebu legges arealbruk som angitt i kommunedelplanen til grunn for vurderingene.

5.2.2 Vurdering

Pa Lysaker bereres i forste rekke eksisterende stasjonsanlegg, med utvidelse (H2B og
supplerende banebetjening, J6) eller reduksjon (J5, J7). Enkelte alternativer gir nye
stasjonsatkomster til underjordiske stasjonsanlegg (J5. J6), som kan innpasses i eksisterende
knutepunkt eller bebyggelsesstruktur. Alternativ J6 vil medfere konsekvenser for EI8 i
anleggsperioden. For alternativene “Bybane™ og “Automatbane™ under supplerende
banebetjening, vil nye traséer legge beslag pa arealer mellom Lysaker og Fornebu, fortrinnsvis
veiareal, og i form av ny brokonstruksjon over E18. I tillegg vil "Automatbanen" kreve eget
garasjerings- og vedlikeholdsanlegg. Det er ikke tatt standpunkt til hvor dette skal ligge, men
kostnadene er tatt inn i kalkylen.

Pa Fornebu vil alternative jernbanetraséer gd under bakken. Stasjonsnedganger kan tilpasses

foreslatt utbyggingsmenster. For alternativene J6 og J7 vil traséen over Fornebu anlegges i
kulvert, og vil dermed legge tunge foringer for utbyggingstakten for overliggende bebyggelse.
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Supplerende banebetjening av Fornebu vil hovedsakelig ligge i eller under fremtidig
hovedveistruktur og ber kunne anlegges samtidig med denne. Stasjonsnedganger (buttspor,

automatbane) ber kunne integreres i fremtidig bebyggelse eller veisnitt.

5.2.3 Oppsummering

Oppsummering av arealinngrep og konsekvenser av dette er samlet i tabell xx under.

Tabell xx. Konsekvenser av arealinngrep (del 1)

Alternativ nytt dobbeltspor | Sammen- H2B 15 16 17
liknings-
Alternative supplement for | grunnlaget
betjening av Fomebu
Buss Ingen Stasjonsanlegg | Noe areal Bebyggelse | Bebyggelse
vesentlige utvides pa frigis pa over kulvert | over kulvert pa
konsekvenser | Lysaker Lysaker. pa Fornebu Fornebu ma
Knutepunkt | ma tilpasses | tilpasses
ved utbygging av | utbygging av
stasjonens kulvert. kulvert
vestre Arealinngrep
nedgang. i
anleggsperiod
en pa Lysaker
knyttet til
stasjonsatkom
stog
tilkopling til
eks.
stasjonsanleg
Q.
Jernbane, buttspor Stasjonsanlegg | Noe areal
utvides pa frigis pa
Lysaker Lysaker.
Knutepunkt
ved
stasjonens
vestre
nedgang.
Ternbane. butt Stasjonsanlegg | Noe areal
(+ kombibane) utvides pa frigis pa
Lysaker Lysaker.
Knutepunkt
ved
stasjonens
vestre
nedgang.
Komibibane Stasjonsanlegg | Noe areal
utvides pa frigis pa
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Lysaker

Lysaker.
Knutepunkt
ved
stasjonens
vestre
nedgang.
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Tabell xx. Konsekvenser av arealinngrep (del 2)

og tilkopling til
eks.
stasjonsanlegg.
Ny trase
mellom
Lysaker og
Fornebu delvis
pé bru og i eks.
veianlegg.

Alternativ nvtt dobbeltspor | Sammen- H2B J5 J6 17
liknings-
Alternative supplement for | grunnlaget
betjening av Fornebu
Automaibane Stasjonsanlegg | Noe areal frigis
utvides pa pa Lysaker.
Lysaker. Ny Knutepunkt
trasé mellom ved stasjonens
Lysaker og vestre nedgang.
Fornebu delvis
pa bru og under
eks. veianlegg i
kulvert.
Bybane Stasjonsanlegg | Noe areal frigis | Bebyggelse Bebyggelse
utvides pa pa Lysaker. over kulvert pa | over kulvert pa
Lysaker. Ny Knutepunkt Fornebu ma Fornebu méa
trasé mellom ved stasjonens | tilpasses tilpasses
Lysaker og vestre nedgang. | utbygging av utbygging av
Fornebu delvis Ny trasé kulvert. kulvert. Ny
pa bru og i eks. | mellom Arealinngrep i | trasé mellom
veianlegg. Lysaker og anleggsperiode | Lysaker og
Fornebu delvis | n pa Lysaker Fornebu delvis
pabru og i eks. |knyttet til pa bru og i eks.
veianlegg. stasjonsatkomst | veianlegg.
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5.3 Naturmilje

Jernbanealternativene H2B med varianter i Oslo og J3, er vurdert til ikke a medfore vesentlige
konsekvenser for naturmiljeet. For J6 og J7 knytter det seg usikkerhet til konsekvenser ved
kryssing av Holtekilen, selv om der velges en skansom losning, her vil vider utredning veere
pakrevet.

Av de supplerende kollektivsystemene vurderes alle G ha minimale konsekvenser, bortsett fra
losninger med bare buss.

5.3.1 Jernbanealternativene

I konsekvensutredningen for nytt dobbeltspor Skeyen-Asker fase 2, er konklusjonen at alt J4/5
er a foretrekke mht til konsekvenser for naturmiljeet. Pa strekningen Skoyen-Lysaker-Stabekk
vil ingen av alternativene fa nevnverdige konsekvenser for naturmiljeet. Dette under den
forutsetning av at dagalternativet pa strekningen Skeyen-Lysaker ikke medferer utfylling eller
ytterligere gjenbygging av Lysakerelva. Det pekes videre pa betydningen av Engervannet mht
det rike fuglelivet knyttet til vannet og omradet rundt. 1 denne utredningsprosessen vil alle
alternativer som bererer strekninger som er dekket av nevnte konsekvensutredning ikke
medfere endringer mht naturmijoet.

De jernbanealternativene som er nye i denne utrdningsprosessen er alt. J6/7 som medferer
kryssing av Lysakerelva og Holtekilen. For Lysakerelvas kryssing vil konsekvensen for
naturmiljeet ikke veare vesentlige. Tunnelene under elva vil drives med anvendels ev
fryseteknikk, slik at elva ikke blir berort av anleggsvirksomhet.

Derimot vil kryssingen av Holtekilen matte gjennomferes som daganlegg med en grunn
lesning, av hensyn til stigningen opp til Sandvika. Det har varet vurdert to lesninger for
Holtekilen, "senketunnel" eller stept kulvert i terr byggegrop. Senketunnel vil medfere
mudring i Holtekilen for plassering av tunnel i groft onder vann. Stept kulvert vil medfere
driving av spunt i tre byggetrinn over kilen slik at terr byggegrop kan etableres ved utpumping
av vann og sedimenter. Torr byggegrop ansees @ ha minst skadevirkning, i og med at
bunnslammet i Holtekilen inneholder heoye konsentrasjoner av tungmetaller og
oljeforurensning’. Spunting vil virvle opp sedimenter, men langt mindre enn ved mudring.
Massene kan tas ut innenfor byggegropen og behandles med lav risiko for naturmiljeet pa
stedet.

Det ma imidlertid papekes at det er risiko for ved metoden og at konsekvensene ma utredes
detaljert om et av alternativene J6/7 er aktuelle for videre utredning.

* "Etterbruk av Fornebu - konsekvensutredning, kap.: 5.3.3 Maritim forurensning: " De avsluttende
undersokelser av Holtekilen og Storeykilen har gitt folgende konklusjoner: Det er pévist heye
konsentrasjoner av PCB, PAH, THC, kvikkselv og kadmium.."
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5.3.2 Supplerende systemer

De aller fleste supplerende systemer for kollektivbetjening av Fornebu er basert pa ulike
banelosninger. Disse medferer ingen konsekvenser for naturmiljeet lokalt.

Der jernbane suppleres med buss som eneste system, antas belastningen fra buss (60-65 busser
pr time) bli sa heyt at det lokalt vil gi merkbare utslipp av nitrogenoksyd og kulldioksyd, samt
partikkelforurensning (sot). Det er lite onskelig at Fornebuomradet skal fa denne belastningen i
tillegg til belastningen fra E-18.

Avbetende tiltak kan vaere a velge teknologi basert pa gass, og eller hybridlesninger med
gass/akkumulator. Kostnader og tilgjengelig materiell er ikke utredet.

54 Konsekvenser i anleggsfasen

Av jernbanealternativene er det J6 og J7 som representerer de mest komplisert losninger mht
anleggsdrifi. For Lysakeromradet vil J5, J6 og J7som krysser under Lyakerelven og E-18 medfore
omfattende anleggsviksomhet i et sterkt trafikkert omrade og vurderes derfor a ha betydelige
konsekvenser for avvikling av trafikk i omradet under anleggsperioden. H2B medforer langt
mindre konsekvenser.

Alle alternativer gir store masseoverskudd med derav folgende transportbehov. Transportbehovet
vil veere lavest for H2B. Hoyest transportbehov er representert ved alternativ J6.

Deponering av masser er ikke vurdert i silingsfasen.

5.4.1 Anleggsdrift
tekst kommer 12.02.99

5.4.2 Transport
tekst kommer 12.02.99

5.4.3 Trafikale forhold
tekst kommer 12.02.99
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6 SAMMENSTILLING OG SAMLET VURDERING

6.1 Sammenstilling av konsekvenser

Nedenfor presenteres en sammenstilling av de viktigste konsekvensen. Sammenstillingen
inneholder alle alternativ som er utredet, men presenterer ikke alle varianter/kombinasjoner.
Alternativene er sammenlignet mot sammenligningsgrunnlaget.

6.1.1 Trafikkale forhold. @konomi

Transportbehovet

Antall reisende med kollektivtransport til/fra Fornebu i dimensjonerende retning og time er
3200 — 3800. Tallet kan bli heyere med okende restriksjoner pa parkering ved
nzringsarealene.

2200 — 2500 av disse kan i dimensjonerende time fa nytte av et banebasert tilbud til Fornebu.
Resten ma uansett transportteres med buss.

Sammenligningsgrunnlaget — investering 70 mill kr.

Dagens jernbane med forbedret togopplegg. Fornebu betjenes primart med buss — behov for
60 — 65 avganger/time for sitteplass-standard. Fleksibelt lokalt, men usikkert med hensyn til
kapasitet i Oslo — terminal og gatenett.

H2B med supplerende systemer -

Trafikkeres med 8 lokaltog over Lysaker i dim time. Totalt antall seter/retning: 6400.

Ledig kapasitet pa jernbanelinje for inntil 8 enheter, gir mulighet for kombibane som ogsa kan
dekke Lysaker — Skoyen

H2B/Buss - investering 2,9 - 3,7 (avhengig av valg av trasé i Oslo)
Bussmating til jernbane — buss pa alle hovedrelasjoner60 — 65 avg./time m/ leddbuss

H2B/Buttspor til Telenor - investering 3,2 — 4,0 (avhengig av valg av trasé i Oslo)
4 av lokaltogene fores til Fornebu — 3200 sitteplasser. Dekker beregnet behov, men liten
reservekapasitet

H2B med buttspor og kombibane — investering 3,3, - 4,1 (avhengig av valg av trasé i

Oslo)
Gir 4 togavganger og 8 kombibaneavganger med totalt 4000 seter i dim.time — med bedret
reservekapasitet og bedre flatedekning i Oslo.

H2B/Kombibane - investering 3.4 - 4,2 (avhengig av valg av trasé i Oslo)

Kombibane benytter ledig sporkapsasitet pa jernbane, 8 avganger pr. retn pa jernbanespor.
Max seter: 800/time for kombi, 1700 inkl staplasser.
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Buss ma supplere for & utnytte jernbanes kapasitet fra Lysaker. Overgang for 30% av
arbeidsreiser gstover

H2B/Automatbane - investering 3,5 — 4,3 (avhengig av valg av trasé i Oslo)

Automatbane med hyppige avganger. 300 seter pr. avgang — gir behov for 8 — 10
avganger/time — 2500 — 3000 seter.. Kan ikke endre system pa Fornebu, Stort behov for
overganger, med ujevn etterspersel over timen. Dekker “jernbanemarkedet™, buss ma supplere

H2B/Bybane om Lysaker og Lilleaker - 3,4 — 4,2 (avhengig av valg av trasé i Oslo)
Bybane max 12 avg/time gir 1150 sitteplasser. Med staplasser i tillegg kan banemarked dekkes
ved overgang Lysaker. Har begrenset kapasitet, og lite reserver for andre nye omrader innenfor
Lysaker

J5 med supplerende systemer

Har kapasitet som H2B dvs 6400 sitteplasser “passerer” Fornebu stasjon.

Dekker Arbeidsplasser i nord

Ledig kapasitet pa jernbanelinje — mulighet for senere kombibane — kan dekke Lysaker —

Skeyen

J5 /Buss — investering 4,1
Mates delvis med buss, men lavere behov enn i H2B.

J5/Kombi — investering 4,5

Kombibane tar av fra Fornebu stasjon. Utnytter ledig sporkapasitet pa jernbanen med 8
avganger

kan ogsd mate til Jernbanen. Total setekapasitet 7200 fra Fornebu stasjon. 800 seteplasser fra
kombibanens endestasjon, ca 1700 inkl staplasser. Behov for overgang til jernbane pa Fornebu
stasjon.

J5/Automatbane - investering 4,7
Som for H2B med automatbane

J5/Bybane - investering 4,5
Som for H2B med bybane

J6 med supplerende systemer

6400 seter “passerer’ Fornebu. Fornebu stasjon dekker sterste delen av det nye Fornebu
innenfor en avstand pa 800 m. Dekker ikke strekning mellom Lysaker og Skeyen, men denne
kan senere evt dekkes av lokaltog/kombibane pa gammelt jernbanespor. Meget robust.

J6/Buss - investering 5,3
Buss dekker “ikke” jernbanemarkedet. Buss kan ogsa mate ytteromradene til Fornebu stasjon

J6/Bybane - investering 5,8
Deler av bussmarkedet kan dekkes med bane, samt omrader innenfor Lysaker
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J7 med supplerende systemer
6400 seter passerer Fornebu stasjon. Lysaker stasjon dekkes ikke.
Meget robust, men tunge omrader som Fornebu og Lysaker dekkes ikke av samme
togforbindelser uten overgang

J7/Buss — investering 4,5
Meget god kapasitet for Fornebu. Busslinje ma betjene Lysaker Lokalspor mellom Lysaker og
Skoyen med ledig kapasitet for evt. senere kombibane. Lysaker svekket som knutepunkt

J7/Bybane -investering 4,9
God kapasitet. Bybane gir forbindelse til Lysaker Meget robust,
Fornebu og Lysaker dekkes av samme bybane, men ikke av samme togforbindelser.

6.1.2 Andre konsekvenser

Alternativer Konsekvenser
Andre
Utbyggingsmeonster | Arealinngrep Naturmilje Anleggsfasen
byutvikling
Sammenliknings | Ingen Ingen Ingen Ikke aktuelt tema
grunnlaget
H2B/Buss Ingen Utvidet stasjon pa Omfattende Krav til knutepunkt
Lysaker, egne busstrafikk gir pa Lysaker med stor
kollektivfelt i ny forurensning lokalt | kapasitet for buss
Snareyvei med
prioritert fremforing
H2B/Buttspor | Mindre tilpassing av | Utvidet stasjon pa Ingen Utbygges samtidig
arealbruk er Lysaker. Legges i med ny Snareyvei.
nedvendig kulvert under ny Buttspor ma bygges
Snaroyvei fullt ut i en etappe.
H2B/Kombib. | Se Bybane Se Bybane Se Bybane Se Bybane
H2B/Automatb. | Tilpasset Utvidet stasjon pA | Ingen Utbygges samtidig
arealbruken. Krever |Lysaker. Legges i med vegsystemet.
anlegg til service og | kulvert i sin helhet, Etappevis utbygging.
vedlikehold. ny bro over E-18 Egen bro over E-18.
H2B/Bybane Tilpasset utvidet stasjon pa Ingen Utbygges samtidig
arealbruken Lysaker, krever eget med  vegsystemet.
kollektivfelt i ny Etappevis utbygging.
Snargyvei med Egen bro over E-18.
prioritert fremforing,
ny bro over E-18.
J5/Buss Ingen Krever egne Omfattende Krav til knutepunkt
kollektivfelt i ny busstrafikk gir for ny Lysaker st. pa

Snareyvei med

forurensning lokalt

Teleplanlokket med
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prioritert fremfaring, stor kapasitet for
ny veibro for lokal buss. Vegbro til
trafikk over E-18 Prof. Khots vei.

J5/Kombi Se Bybane Se Bybane Se Bybane Se Bybane

J5/Automatb. Tilpasset | Legges i kulvert i sin | Ingen Utbygges samtidig
arealbruken. Krever | helhet med vegsystemet.
anlegg til service og Etappevis utbygging.
vedlikehold.

J5/Bybane Tilpasset Bybane krever eget | Ingen Utbygges samtidig
arealbruken kollektivfelt i ny med  vegsystemet.

Snareyvei med Etappevis utbygging.
prioritert fremfering, Egen bro over E-18.
ny bro over E-18.
Alternativer Konsekvenser
Andre
Utbyggingsmenster | Arealinngrep Naturmilje Anleggsfasen
byutvikling

J6/Buss Jernbanetraséen over | Krever egne Omfattende Store konsekvenser
Fornebu i kulvert kollektivfelt i ny busstrafikk gir for trafikk pa E-18.
krever tilpassing av | Snareyvei med forurensning lokalt. | Ikke egnet for
bebyggelsen prioritert fremforing | Hoy risiko for etappeutbygging

forurensning i
Holtekilen og
Vestfjorden

J6/Bybane Jernbanetraséen over | Krever egne Hey risiko for Store konsekvenser
Fornebu i kulvert kollektivfelt i ny forurensning i for trafikk pa E-18.
krever tilpassing av | Snaroyvei med Holtekilen og Ikke egnet for
bebyggelsen prioritert fremforing, | Vestfjorden etappeutbygging

ny bro over E-18.

I7/Buss Jernbanetraséen over | Krever egne Omfattende Store konsekvenser
Fornebu i kulvert kollektivfelt i ny busstrafikk gir for trafikk pa E-18.
krever tilpassing av | Snaroyvei med forurensning lokalt. | Ikke egnet for
bebyggelsen prioritert fremfering | Hoy risiko for etappeutbygging

forurensning i
Holtekilen og
| Vestfjorden

J7/Bybane Jernbanetraséen over | Krever egne Hay risiko for Store konsekvenser
Fornebu i kulvert kollektivfelt i ny forurensning i for trafikk pa E-18.
krever tilpassing av | Snareyvei med Holtekilen og Ikke egnet for
bebyggelsen prioritert fremfering, | Vestfjorden etappeutbygging

ny bro over E-18.

6.2 Samlet vurdering

Den samlede vurdering skal gi grunnlag for anbefaling av hvilke alternative lgsninger som ber
legges til grunn for kollektivbetjening av Fornebu ,

Vurderingen

rangerer

alternativene

mht

maloppnaelse i

og fores videre i utredningsprosessen.
forhold

til kriteriene i
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utredningsprogrammet mht RPR for samordnet arealbruk og transport, og i forhold til vurderte
konsekvenser.

6.2.1 System, trafikk og kapasitet

Uansett hvilket av de alternative jernbanesystemer med supplerende system en velger sa har
valget liten betydning for den totale kollektivandelen eller kollektivtrafikken i Vestkorridoren
og til/fra Fornebu.

H2B med buttspor og kombibane, J5 med kombibane, J6 og J7 med bybane er de alternativer
som har best kapasitet for a betjene Fornebu med varierende antall kollektivpassasjerer.

H2, J5 og J6 gir alle et godt oversiktlig system, med akseptabel funksjonalitet i forhold til de
viktigste relasjoner.

J7 har en svakhet ved at trafikkanter til Lysaker og Fornebu ma benytte forskjellige tog.
Tilbudet blir uoversiktlig, og krever en del overganger.

De ovrige alternativer og kombinasjoner kommer klart darligere ut enn disse.

6.2.2 Andre konsekvenser

J-alternativene krever konstruksjon- og tidsmessig tilpassing til bebyggelsen pa Fornebu.
Ovrige alternativer (supplerende tilbud) tilpasses ny Snareyvei — som forutsatt i
kommundelplanen.

Bussalternativene gir oket bidrag til lokal forurensing.

J-alternativene har kompliserte konstruksjoner ved passering av Lysaker, som kan medfere
forstyrrelser i trafikkavvikling pa E18.

J6 og J7 passerer Holtekilen. Holtekilen er sterkt forurenset og graving/anlegg medferer hoy
risiko for spredning av forurensningene.

J-alternativene egner seg ikke for etappevis utbygging mellom Skeyen og Sandvika.

H kombinert med banelesning til Fornebu er a foretrekke med hensyn til de vurderte “andre
konsekvenser™

6.2.3 Okonomi

H-alternativenes kostnader varierer med losning i Oslo, men samtlige er billigere enn det
billigste J-alternativ med samme supplerende system.

Statens vegvesen Akershus, februar 1999
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J5 er billigst av J-alternativene.
Driftskostnader er ikke vurdert. Beregning av trafikkantenes innsparte tidskostnader viser liten

variasjon mellom alternativene (Forskjellen mellom alternativene H2B med butt og J6/J7 er 2
— 5 mill kr arlig innsparing), og kan ikke brukes som silingskriterie.
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