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Forord

Planlegging av Ringeriksbanen har pdgétt mer eller mindre
kontinuerlig etter at Stortinget viren 1992 ba Regjeringen
forsere arbeidet med innkorting av Bergensbanen. Etter at
Stortinget igjen behandlet saken hgsten 1996 er det oppret-
tet en egen prosjektorganisasjon knyttet til Jernbaneverket
Region Sor.

Dette er en melding i henhold til Plan- og bygningslovens §
33-3. Meldingen inneholder en oppsummering av hva som
har skjedd i saken til nd, og et forslag til program for de ut-
redningene som skal utfgres i denne planfasen. Meldingen
legges ut til offentlig ettersyn i bergrte kommuner og sen-
des pa hering til offentlige myndigheter og oganisasjoner
som har interesser i planomradet.

I meldingen er det lagt vekt pd problemstillinger som antas
- & vaere vesentlige i forhold til miljg, naturressurser og sam-
funn. Utredningsprogrammet skal sikre at konsekvensutred-
ningene fokuserer pd forhold som er beslutningsrelevante,
dvs. forhold som kan pévirke:
+ beslutningen om tiltaket kan

gjennomfores
+ valg av alternativ
+ fastsetting av vilkr for videre

planlegging og gjennomfgring

Innholdet i meldingen er basert pa tidligere utredningsar-
beid, hgringsuttalelser og Stortingets behandling. Det er
dessuten avholdt meter med lokale og regionale myndighe-
ter, lokale, regionale og landsomfattende organisasjoner.
Utkast til melding er dreftet i referansegrupper i Buskerud
og Akershus, med deltakelse fra kommuner, fylkeskommu-
ner og statlige sektormyndigheter.

- Meldingen er utformet i henhold til Forskrift om konse-
kvensutredninger av 13. desember 1996, §9, jfr. Vedlegg III.
Meldingen er delt i tre hoveddeler:

» Beskrivelse av tiltaket

« Spesielle forhold og problemstillinger

+ Forslag til utredningsprogram

Ved utforming av utredningsprogrammet er det lagt vekt pa
4 gi en enhetlig presentasjon av alle tema. Tiltakshaver fore-
sldr 4 legge hovedtyngden av utredningsinnsatsen pé sentra-

le problemstillinger som er framhevet i tidligere hgringer.
Dette framgar av meldingen.

Konsekvens-utredningene vil vare en del av beslutnings-
grunnlaget for Stortinget, kommunene og Jernbaneverket. |
tillegg kommer bl.a. tekniske/okonomiske utredninger og
kommunale planvurderinger. Disse utredningene er ikke
omtalt i utredningsprogrammet.

Nir det gjelder konsekvenser som kommer inn under begre-
pet miljg, naturressurser og samfunn, skal programmet for-
stds som utfyllende. Det vil si at forhold som ikke er nevnt,
ikke foreslds utredet.

Hovedkontoret i Jernbaneverket er ansvarlig myndighet og
fastsetter det endelige utredningsprogrammet etter behand-
ling av innkomne merknader.

Merknader til utredningsprogrammet kan sendes innen

2.februar 1998 til
Jernbaneverket
Hovedkontoret

0048 Oslo

Sporsmél til meldingen med forslag til utredningsprogram
kan rettes til prosjektleder Odd Hofseth,
telefon 32 27 57 62.

Flere eksemplarer av meldingen kan bestilles fra
Jernbaneverket Region Sgr
Ringeriksbanen
3006 Drammen

Telefon: 32 27 57 86
Telefax: 32 27 57 99

Her kan du ogsa fi tilleggsutredningen fra januar 1995 som
dannet grunnlag for Stortingets behandling i 1996.
Drammen 26.11.97

John Ole Grinde
regionsjef

Jercaneverket
Biblioteket
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Ringeriksbanen -
Bergensbanens forkortelse

Tidligere planer
Ringeriksbanen ble forste gang omtalt
i 1858, da interessenter pi Hpnefoss
lanserte idéen om en bane direkte til
Oslo gjennom Nordmarka. Store hgy-
deforskjeller og hpye kostnader gjorde
at prosjektet ikke ble viderefort. I
1885 trekkes Ringeriksbanen fram
som den korteste vegen for den nye
Bergensbanen, men i 1898 besluttet
Stortinget  legge den nye banen via
Roa. Bide i 1905 og i 1916 ble det
etablert komitéer som skulle arbeide
for en bane gjennom marka, men hel-
ler ikke da nddde idéen fram.

Etter andre verdenskrig har det vert
satt igang flere utredninger: I 1960, i
1975 og 1984 ble saken nok en gang
tatt opp uten at det kom til noe positivt
vedtak. I 1991 gjennomferte NSB en
intern utredning, med oppjustert has-
tighet til 200 km/t.

1 forbindelse med behandlingen av
stamveg mellom Oslo og Bergen ved-
tok Stortinget den 18.juni 1992:

«Stortinget ber Regjeringen forsere
arbeidet med innkorting av
Bergensbanen (Honefoss - Oslo), med
sikte pa oppstart i planperioden 1994
- 97. Det legges til grunn at prosjektet
ikke skal fortrenge prioriterte investe-
ringer f.eks. pa @stfold- og
Vestfoldbanen, eller i Intercity - sam-
menheng. Prosjektet innarbeides og
vurderes nermere i Norsk jernbane-
plan for 1994 - 97 .»

Trinnvis planlegging og
beslutning

1. juli 1992 la NSB fram 'melding etter
Plan- og bygningslovens (PBL) §33-3
for Ringeriksbanen der det beskrives
tre hovedalternativer fra Hgnefoss til
henholdvis Grefsen, Skpyen/Lysaker
eller Sandvika. Arbeidet med konse-
kvensutredningene ble foreslatt delt i
to faser.

Konsekvensutredning fase 1, en grov-
masket utredning for i alt 4 hovedal-
ternativer ble lagt fram 19. juli 1993.
Sammen med konsekvensutredningen
la NSB fram en jernbaneutredning,
med en forelppig anbefaling om at
Ringeriksbanen bygges ut i en korri-
dor fra Sandvika over Kroksund (kor-
ridor 2),

Hgringsrunden viste at det var vesent-
lige merknader til beslutningsgrunnla-
get. Flere instanser ba om at det ble
utredet et kombinasjonsalternativ via
Sandvika og Asa (korridor 2/6).
Riksantikvaren stilte krav om tilleggs-
utredninger for kulturminner og kul-
turmiljg mellom Sundvollen og
Honefoss dersom det skal fattes ved-
tak om trasé over Kroksund.

Etter palegg fra Banedirektgren (som
fagdepartement for jernbanetiltak) ble
det 15.11.94 lagt fram en tilleggsut-
redning for fase 1. Her behandles vari-
anter av korridor 2 via Bjerum, Rud
og Okri i Sandvikaomridet, alternativ
6 fra Skgyen via Asa og kombina-
sjonsalternativet fra Sandvika og Asa

(2/6). I Hole er korridor 2 bearbeidet
til to mulig lgsninger, via Vik eller via
Lgken. Samtidig med tilleggsutred-
ningen legges det fram en egen utred-
ning om kulturminner: «Spor i Ringe-
riksjord». 11. juli 1995 godkjenner
Banedirektgren konsekvensutredning
fase 1.

NSB opprettholdt sin forelgpige anbe-
faling av korridor 2 via Sandvika og
Kroksund, og oversendte 30. juni
1995 saken til Samferdseldeparte-
mentet.

Regjeringen sluttet seg den 10. mai
1996 i hovedsak til NSBs anbefaling,
Jir. St prp nr 64 (1995-96) «Om en del
lpyvingsendringar m.v. for 1996 pa
Samferdselsdepartementets omréide.»
Departementet understreker i sin kon-
klusjon at anbefalingen ikke betyr at
utredningens traséfgring ma folges i
detalj. Bide linjeforing og stasjons-
plassering ma vurderes i hovedplanfa-
sen, ikke minst i forhold til vern av
vitmark og kulturmiljg i Hole og
Ringerike. Utredningen om transport-
systemet i Vestkorridoren og Barum
kommunes utviklingsplaner i Avtjerna
er ogsi eksempler pa forhold som kan
pévirke linjeferingen.

Om framdriften heter det i proposisjo-
nen: «Etter at korridorvalet er endeleg
avklart, kan konsekvensutgreiing fase
2, hovudplanarbeidet og arbeidet med
kommunedelplanar starte opp. Hovud-
planarbeidet er rekna d ta minimum 1
1/2 ar. Nar hovudplanen er godkjend,



ma det m.a. utarbeidast regulerings-
planar, byggjeplanar og gjennomfp-
rast grunnerverv. Det star saleis fram-
leis igjen ein samla planleggingsperi-
ode pd minst tre dr for det evt. vil vere
klart for a starte bygginga av prosjek-
tet. Samferdselsdepartementet tek elles
sikte pa d vurdere sjglve gjennomfo-
ringa og finansieringa av prosjektet
neerare i samband med stortingsmel-
dinga om Norsk Jernbaneplan 1998-
2007, etter at planlegginga av prosjek-
tet har kome noko lengre.»

Buskerud fylkeskommune utarbeidet
fylkesdelplan for Ringeriksbanen med
anbefaling om at den videre planleg-
gingen tok utgangspunkt i alternativ 6
Skoyen - Asa - Honefoss.
Fylkesdelplanen ble oversendt
Miljgverndepartementet for stadfes-
ting 5.1.94. Saken ble stilt i bero i pa-
vente av behandlingen av konsekvens-
utredningen. Ettersom saken ble be-
handlet i Stortinget var det ikke grunn-
lag for stadfesting av fylkesdelplanen.

Stortinget avgrenser
videre utredning
Stortinget behandlet saken, men det
var ikke mulig & samle flertall om en
korridor for videre planlegging. Nye
tilleggsutredninger ville forsinket ar-
beidet ytterligere. Stortinget fattet
4.11.96 dette vedtaket:

«Den videre planlegging av
Ringeriksbanen tar utgangspunkt i al-
ternativ 2 med avgrening fra
Drammenbanen i Sandvika og med
traséfpring videre mot Honefoss over
Kroksund i Hole kommune, og alter-
nativ 2/6 med avgrening fra
Drammenbanen i Sandvika og med
traséfpring videre mot Honefoss via
Asa, slik som det er gjort rede for i
proposisjonen».

Stortingsvedtaket inneholder bare 4
faste punkter: Sandvika, Honefoss,
Kroksund og Asa. Vedtaket innebarer
at det skal utarbeides hovedplan for
traséfpring i to ulike korridorer, en

over Kroksund og en via Asa.

Begrepet hovedplan benyttes her som
samlebegrep for planleggingen pé det-
te plannivdet. Hovedplandokumentet
er Jernbanverkets interne beslutnings-
dokument og er grunnlag for fastleg-
ging av utbyggingsbudsjett og

Stortingets bevilgning i statsbudsjettet.

I hovedplanen inngdr ogsé den offent-
lige behandlingen av arealplan og
konsekvensutredning etter plan- og
bygningslovens bestemmelser.

Vedtaket betyr at plan- og utrednings-
arbeidet i denne fasen skal legge til
rette for beslutning pé to ulike nivder:

1. Det skal veere mulig & velge det
beste traséalternativ innenfor hver
av korridorene. Kommunene er
planmyndighet og har ansvaret for
arealdisponeringen. I og med at
korridorene til dels har vesensfor-
skjellige konsekvenser for
kommunene er det viktig at det
legges opp til sammenlikning av
alternativer innenfor korridorene.
Dette sikres gjennom & legge fram
to konsekvensutredninger, en for
hver korridor. Parallelt legges det
fram kommunedelplaner for hver
korridor i alle kommunene.

2. Det skal vaere mulig for Stortinget
4 fatte utbyggingsvedtak og velge
korridor. Utredningen i de to
korridorene ma derfor vare
sammenliknbare. Dette sikres ved
at arbeidet utfgres i en felles
prosjektorganisasjon, med felles
melding, samtidig fastsetting av
utredningsprogram og parallell
hgring av konsekvensutredningene.

Ringeriksbanen skal
oppfylle mange mal

OVERORDNEDE POLITISKE MAL
Samferdselpolitiske mal

Samferdelspolitikken skal sikre god
framkommelighet og lavest mulig

transportkostnader i alle deler av lan-
det. Samtidig skal hensynet til et godt
miljp og hay sikkerhet bli ivaretatt.
(St meld nr 32 (95-96) Om grunnlaget
for samferdelspolitikken).

Regjeringens mal er at jernbanen skal
kunne styrke sin stilling der den har
klare trafikale og miljgmessige for-
trinn i forhold til vegtransport, og der
det er potensial for 4 overfgre trafikk
fra veg til jernbane. (St meld nr 36
(96-97) Om avveininger, prioritering-
er og planrammer for transportsekto-
rene 1998-2007).

Regjeringen vil farst og fremst satse

pa & utvikle

- nertrafikknettet i og omkring Oslo,
Stavanger, Bergen og Trondheim.

- intercitytrafikknettet mellom Oslo,
Halden, Skien og Lillehammer

- Serlands-, Bergens- og Dovrebanen

- spor- og terminalkapasitet i gods-
transporten

- transportstandard pé det
eksisterende jernbanenettet

Fjerntrafikk pa hovedstrekningene og
godstrafikken skal drives bedriftsgko-
nomisk lgnnsomt. @vrig togtrafikk
skal drives mest mulig kostnadseffek-
tivt slik at Statens kjgp av transporttje-
nester pd jernbane skjer til lavest mu-
lig kostnad. (St meld nr 39 (96-97)
Norsk jernbaneplan 1998-2007).

Arealbruk og transportsystem skal ut-
vikles slik at de fremmer samfunns-
pkonomisk effektiv ressursutnyttelse,
med miljgmessig gode lgsninger, tryg-
ge lokalsamfunn og bomiljg, god tra-
fikksikkerhet og effektiv trafikkavvik-
ling. Det skal legge til grunn et lang-
siktig, baerekraftig perspektiv i plan-
leggingen. Det skal legges vekt pd 4
oppné gode regionale helhetslgsninger
pa tvers av kommunegrensene.
(Rikspolitiske retningslinjer for sam-
ordnet areal- og transport-planlegging
(RPR for ATP).



Miljgmal

I regjeringens langtidsprogram fram-
gér det at fundamentet for politikken
er den samlede verdiskapning innenfor
et pkologisk berekraftig samfunn.
Miljg- og naturressursene ma forvaltes
innenfor naturens tilegrense. En of-
fensiv miljgpolitikk ma bygge pa
«fpre-var-prinsippet». For & begrense
miljgbelastningene fra samferdsels-
sektoren ma det innenfor en helhetlig
samferdselplanlegging legges til rette
for mer miljgvennlige transportformer
samtidig som en effektiv ressursbruk
fremmes. (St meld nr 4 (96-97)
Langtidsprogrammet 1998-2001 ).

I arealpolitikken legges det gkt vekt pd
biologisk mangfold, utbyggingspoli-
tikk/transportsystem, jordvern, este-
tikk/landskapsbilde og hensynet til
funksjonshemmede. (St meld nr 29
(96-97) Regional planlegging og are-
alpolitikk).

Regjeringens mal er 4 bevare det bio-
logiske mangfoldet og sikre dets fort-
satte utviklingsmuligheter. Utslipp og
bruk av helse- og miljofarlige kjemi-
kalier skal ikke fore til helseskade el-
ler skader pd naturens evne til produk-
sjon og selvfornyelse. I den nasjonale
klimapolitikken har regjeringen som
mdl 4 dempe veksten i energibruken.
(St meld nr 58 (96-97) Miljpvernpoli-
tikk for en beerekraftig utvikling ).

MAL FOR RINGERIKSBANEN

For & kunne oppfylle de nasjonale ma-
lene er det i jernbaneutredningen for
Ringeriksbanen definert overordnede
mél for kundene, samfunnet og NSB.

Mil for kundene
+ redusert reisetid
= bedret punktlighet
+ akseptabelt prisniva

Mal for samfunnet
+ miljofordeler
- overfering av trafikk fra
veg/luft til bane

- minst mulig forbruk av
naturressurser
- minst mulig negativ belastning for
omgivelsene banen gér gjennom
+ bidra til & nd samfunnets mal om en
mest mulig samordnet areal- og
transportplanlegging
* gunstig samfunnsgkonomi

Mal for NSB
+ god bedriftsgkonomi

MAL FOR BERGENSBANEN
Modemisering av Bergensbanen kan
skje i flere trinn. Dagens reisetid Oslo
- Bergen med raskeste tog er 6 timer
30 minutter.

Krengetog

Pé grunnlag av Norsk jernbaneplan
1998-2007 har NSB Persontrafikk be-
stilt nytt togmateriell med aktiv kreng-
ing. Dette kan gi en redusert kjgretid
pd ca | time Oslo - Bergen. Denne
kjoretidsreduksjonen forutsetter at det
gjennomfgres en rekke infrastruktur-
tiltak.

Ringeriksbanen

Ringeriksbanen vil innkorte reisetiden
Oslo - Bergen med 1 time i forhold til
idag, eller ca 50 minutter etter at
krengetoget er satt i trafikk.

Ovrige tiltak

@vrige tiltak vil kunne gi en tidsbe-
sparelse pa ca 1/2 time. Det vil si at
man kan oppné en kjeretid ned mot 4
timer innenfor en tidshorisont pd 15
ar. P4 lang sikt vil det vaere mulig &
oppni kjoretider ned mot 3 - 3 1/2
time Oslo - Bergen. Dette forutsetter i
stor grad nybygging pi gjenstiende
strekninger som ikke er modernisert.

MAL 1 PLAN OG
UTREDNINGSARBEIDET

I planarbeid sgkes det etter Igsninger
som i stgrst mulig grad oppfyller disse
madlene. Full miloppndelse er umulig.
I mange tilfeller oppstir det méalkon-

flikt. Mange av mélene er dessuten lite
operative, dvs. at det er vanskelig &
omsette mdlene i konkret handling og
deretter kvantifisere maloppndelsen.

I konsekvens-utredningene gjores det
vurderinger temavis. Utredningspro-
grammet inneholder forslag til mal-
formuleringer som er mest mulig ope-
rative og har minst mulig malkonflikt.
Disse mélformuleringene er grunnla-
get for rangeringen innenfor hvert
tema.

Ved oppsummeringen og sammenstil-
lingen vil graden av méloppfyllelse i
forhold til overordnede og prosjekt-
spesifikke mél benyttes i droftingen og
rangeringen.

Videre framdrift

Meldingen er knyttet til fastlegging av
trasé i kommunedelplaner og valg av
korridor i Stortinget. Etter at
Stortinget har behandlet saken, fortset-
ter planleggingen for det alternativet
som er valgt.

De mange spersmal i et sd stort tiltak
som Ringeriksbanen, vil bare delvis
finne sin lpsning i innevaerende plan-
fase.

Det valgte alternativet skal detaljplan-
legges. Forst da kan man gi svar pd
sparsmal som grenser for inngrepet og
innlgsning og erstatning for bergrte
grunneiere. Det er ikke mulig & gi ek-
sakte svar pa slike spgrsmdl pd det ut-
redningsnivdet som denne meldingen
gjelder. Til det er planomrédet for stort
og antallet alternativer for mange.

[ innevaerende planfase (hovedplan/-
kommunedelplan) vil geologien i om-
ridet bli kartlagt ved 4 sammenstille
eksisterende kunnskap. Det vil gi
oversikt over hvilke problemstillinger
man kan forvente & stgte pd.
Rapporten skal gi grunnlag for velge
den traséen som er gunstigst med hen-
syn pd berggrunn. Det vil ogs bli
gjort prgveboringer pa noen utvalgte



steder for & bekrefte eller korrigere de
antakelsene som geologene gjor.
Likeledes brukes georadarmélinger for
a supplere eksisterende kunnskap.

Ved detaljplanleggingen gjenstér ett
traséalternativ. Det vil da veere mulig &
gjore detaljerte studier av den valgte
linjen for & redusere usikkerhet bade
for kostnader og for konsekvenser ved
uforutsette hendelser.

I enkelte tilfeller vil det ikke veere mu-
lig 4 forutsi hvilke konsekvenser et til-
tak vil gi. For eksempel er umulig &
kartlegge geologien eksakt uten &
gjennomfgre hele tiltaket. I andre til-
feller finnes det ikke relevant kunn-
skap innenfor omrédet, eller man har
ikke erfaringer fra gjennomfgring av
sammenliknbare tiltak. Hovedmalet i
hovedplanfasen vil vaere  identifisere
slike problemomrider, og lage forslag
til program for oppfglgende undersg-
kelser, inkludert registreringer av da-
gens situasjon.

I anleggsfasen vil det kunne oppstd en
rekke forhold som man ikke kan Ipses
gjennom utredninger eller planleg-
ging. Eksempler pa dette er informa-
sjon og nabokontakt, nedsmussing av
veger, miljpvennlig hindtering av av-
fall osv. Tiltakshaver mener at slike
forhold best kan lgses gjennom et pro-
gram for miljpoppfelging i anleggsfa-
sen. Dette programmet vil fglge regu-
leringsplanbehandlingen.

VIKTIGE BEGREPER I BESKRI-
VELSEN

Jernbaneutredning

Overordnet utredning der det tas stil-
ling til korridorvalg. For
Ringeriksbanen er denne koblet til
konsekvensutredning fase 1.
Korridorvalg vil skje i Stortinget etter
at trasé er fastlagt gijennom kommune-
delplan (fase 2).

Korridor

Prinsipp for hvor banen skal gi. Hvor
skal den grene av fra eksisterende
bane? Hvilke regioner og omrider
skal betjenes? Fastlegging av korridor
skjer normalt p& grunnlag av en jern-
baneutredning.

Trasé, linje

Innenfor korridoren vil det som regel
vare flere traséalternativer.
Forskjellene kan kan gjelde tekniske
Igsninger, eller ulik plassering i ter-
renget. Noen steder er korridoren bred
og alternativene svert forskjellige.
Andre ganger er det mindre forskjell,
eller alternativene faller sammen pé
kortere eller lengre strekninger.

Jernbaneverkets tekniske/gkonomiske
plan innenfor en korridor, inkludert
konsekvensutredning fase 2.
Ombhandler flere traséalternativer.
Grunnlag for budsjettfastsettelsen.
Fastlegging av alternativ og arealplan-
vedtak skjer etter plan- og bygningslo-
ven. I den tekniske planleggingen vil
det ogsd bli vurdert alternative drifts-
former for de lange tunnelene (fullpro-
filboring eller tradisjonell drift).

Kommunedelplan

I folge plan- og bygningsloven kan det
lages arealplaner for deler av en kom-
munes arealer. Fastlegging av traséal-
ternativ skjer gjennom behandlingen
av kommunedelplan i hver enkelt

Hovedplan kommune.
PROSJEKTRETTET PLANLEGGING ETTER PLAN- OG
PLANLEGGING BYGNINGSLOVEN

F gy
(fylkesdelplan)

Fastsetting av
trasé
(kommunedelplan)

BYGGEPLAN

av
detal|
ngsplan)




Del A:

| Beskrivelse av tiltaket

Flere mulige lesninger
ber vurderes nzermere
Alternativbeskrivelsen tar utgangs-
punkt i utredningens korridor 2 og 2/6,
men Stortingsvedtaket gir bare 4 fast-
punkter: Sandvika, Kroksund, Asa og
Honefoss. Heringsrunden har dessuten
frambrakt vesentlige momenter som
gjor det npdvendig 4 se pa alternative
traséfgringer innenfor Stortingets ved-
tak.

FIRE HOVEDDELER

Via Kroksund

Sandvika - Kroksund tar for seg
linjealternativer pé den forste
delen av korridoren over
Kroksund. Fastpunktet ved
Kroksund gir full frihet til & velge
alternativ uavhengig syd og nord
for Kroksund.

Fig. 1 Oversikiskart

Kroksund - Vik - Hgnefoss
presenterer den andre delen av
korridoren over Kroksund.

Via Asa

Sandvika - Asa utgjer den forste delen
av strekningen for korridoren via

Asa til Hgnefoss som har flere alterna-
tiver.

Asa - Hpnefoss er andre delstrekning
av korridor 2/6. Denne strekningen har
kun et alternativ som er samme trasé
som i jernbaneutredningen.

Sandvika - Kroksund

(Korridor 2 i jernbaneutredningen)

AVGRENING FRA SANDVIKA
Planarbeidet for nytt dobbeltspor
Skeyen - Asker har tre alternativer ut
fra Sandvika. Det anbefalte alternati-
vet, kalt Reverudlinja, gir avgrening
for Ringeriksbanen i tunnelen under
Tanumdsen. Reverudlinja gir en ve-
sentlig mer vestlig traséfgring enn av-
greningspunkt fra Sandvika som er
lagt til grunn i fase | utredningen for
Ringeriksbanen.

Raverudlinja er mer kostbar enn de
gvrige alternativene for nytt dobbelt-
spor Sandvika - Asker. Den gir imid-
lertid stgrre besparelser for
Ringeriksbanen og er anbefalt bl.a.
fordi den gir lavest samlet investe-
ringskostnad. Planene for Sandvika -
Asker forventes vedtatt vinteren
1997/1998. Reverudlinja legges til
grunn for Ringeriksbanen, men andre
Igsninger kan métte innarbeides der-
som det ikke fattes endelig vedtak for
nytt dobbeltspor Sandvika - Asker.

SANDVIKA -SKARET-
KROKSUND

En vestlig linje med utgangspunkt i
Raverud-linja. Det er gnskelig 4 sgke
etter alternativer som ikke forutsetter
tverrslag og adkomst midt inne i
Marka. Ved & trekke traséen vestover,
er det mulig 4 f4 til en dagsone ved
Skaret. Dette gi kortere tunneler og
mulighet for at masse-tran-sporten i
stor grad kan skje pd offentlig veg.

Dagsonen ved Skaret ligger lavt, noe
som gir gode stigningsforhold.
Traséen ved Skaret gdr sd vidt innom
Lier kommune.

Fig. 2 Sandvika - Skaret - Kroksund

Lengste tunnel er 13,5 km, fra
Raverudlinja til Skaret. Gir man fra
Bjgrum blir lengste tunnel 9,5 km, fra
Skaret til Kroksund. Tunnelen fra
Bjerum til Skaret blir 5,5 km.



SANDVIKA - BJORUM -
KROKSUND

Trasé i tilleggsutredningen som vide-
refores. Holdeplass ved Bjorum vil
ligge usentralt i forhold til bade eksis-
terende bebyggelse og foreslitt utbyg-
gingsomrade ved Avtjerna (ca 2 km
fra tyngdepunktet). Dagsone ved
Bjerum forutsetter stigning over

12,5 %e.

Fra Bjerum vil den rette linjen vare
pstlige avgrensing (lik tilleggsutred-
ningens linje), mens det vil sokes etter
linjer som gér i bue vestover mot
Holsfjorden for 4 fa tverrslag og mas-
setransport ut mot offentlig veg.

Lengste tunnel er 15 km, fra Bjgrum
til Kroksund.

Henefoss

Fig. 3 Sandvika - Bjorum - Kroksund

SANDVIKA - SKuV/IsI -
KROKSUND

Trasé som kan betjene eksisterende
bebyggelse i Skuidalen bedre enn en
holdeplass ved Bjorum. Avstanden fra
tyngdepunktet i Avtjernaomridet er ca
3 km. Traséen krysser Skuidalen pa

lang bru over bide gammel og ny E16.

Flere varianter er mulig. Holdeplassen
kan anlegges pé ostsiden (ved Isi eller
Skui) eller p vestsiden av dalen (ved

Skui).

Honefoss
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Fig. 4 Sandvika - Skurillsi - Kroksund

Lengste tunnel er 16,5 km, fra Skui til
Kroksund.

SANDVIKA - @KRI - KROKSUND
Trasé i tilleggsutredningen. Gir mulig-
het for stasjon ved @kriveien som kan
betjene eksisterende bebyggelse i
Skuidalen og Rykkin. Omradet
Frogner-Tandberg har vart vurdert
som utbyggingsomréide. En stasjon
ved @kriveien vil ligge sentralt i dette

Fig. 5 Sandvika - @kri - Kroksund

omradet.
Lengste tunnel er 17 km, fra @kri til
Kroksund.

Kroksund - Vik -
Honefoss
(Korridor 2 i jernbaneutredningen)

Kryssingen av Kroksundet ved Rorvik
anses som et fastpunkt. Sundet er her
pé det smaleste, (ndr man ser bort fra
kryssingspunktet for vegen ved
Sundvollen-Sundgya). Kryssingen
skjer relativt rettvinklet i forhold til
strandlinjen pa begge sider, og ter-
renget gir forankring for landkar pd
begge sider uten store landkarfyllinger
1 sundet.

KROKSUND - BUSUND -
HONEFOSS

Denne linjen er lik tilleggsutredning-
ens linje i korridor 2 via Vik. Traséen
gér i tunnel fram til Vik der det er mu-
lighet for en holdeplass like vest for
kommunehuset. Deretter fortsetter ba-
nen i tunnel gjennom Viksasen til
Jomfruland. Derfra er det daglinje
langs Mosmoen med bru over
Mosmyra.

Ved Lamoen gér traséen inntil naturre-
servatet ved Lamyra. Fra Lamoen gér
traséen gjennom det verneverdige vit-

Henefoss
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Fig. 6 Kroksund - Busund - Honefoss




markssystemet langs Storelva. Banen
gér i lang bru over Storelva og
Busund. Videre i daglinje over
Prestmoen og inn pd Randsfjordbanen
ved Tolpinrud.

KROKSUND - NORDERHOV -
HONEFOSS

I jernbaneutredningen fra 1993 ble det
vurdert to alternativer over Kroksund.
Det gstlige alternativet (alt.1) gikk
langs Steinsletta for det dreide vesto-
ver mot Lamyra og inn til Hgnefoss
via Tolpinrud. Alternativet ble ikke vi-
derefort i tilleggsutredningen, bl.a.
fordi det gdr gjennom naturreservatet
ved Lamyra.

Traseen over Busund gir mellom na-
turvernomridene i Nordre Tyrifjorden.
Etter hgringen av tilleggsutredningen
ble disse omradene i 1996 innlemmet i
Ramsarkonvensjonen, en internasjonal
konvensjon for vern av viatmarker,
seerlig av hensyn til vannfugler. I hg-
ringsrunden er det dessuten hevdet at
det ville veere enklere & fore fram en

Fig. 7 Kroksund - Norderhov - Henefoss

trasé dersom man ikke satte sd strenge
krav til kurvaturen, og at dette forster-
kes av at NSB BA satser pa krengetog
pé fjernstrekningene. Disse nye mo-

mentene gjor at det pd nytt bgr vurde-
res et pstlig alternativ.

For 4 unnngd vitmarksomradet langs

Storelva md traséen gé gst for Juveren.

Linjen gir via Vik og har mulighet for
holdeplass vest for dagens sentrum,
Deretter gér traséen i tunnel under
Steinsdsen for den kommer ut pd
Steinsletta. Banen vil folge E16, med
tunnel gjennom ryggen ved Gile, i
dagsone ved Botilrud og tunnel under
ryggen ved Norderhov kirke. Fra
Hvervemoen gér linjen i hgg bru over
Storelva til Sermoen for den kobles til
Randsfjordbanen ved Tolpinrud. Det
blir holdeplassmulighet ved Botilrud
og/eller Hvervenmoen.

INNFORING HONEFOSS
Stortingsvedtaket forutsetter at banen
fores fram til Henefoss. Lgsninger
som gér direkte fra Tollpinrud mot
Bergen slik at all persontrafikk mi
flyttes til Tollpinrud er ikke aktuelle.
En direktelinje for godstog og eventu-
elle direkte (non-stop) tog Oslo -
Bergen foreslds lagt inn. Fra
Tollpinrud til Hgnefoss stasjon er det
imidlertid flere mulige lpsninger. Alle
slike lpsninger utredes dersom de an-
ses 4 ha funksjonelle og/eller miljg-
messige fordeler.

Lgsningene skal vare tilpasset dob-
beltspor inn til Hgnefoss stasjon.

Dobbeltspor via Randsfjordbanen
Lg@sningen innebzrer at alle tog fra

Fig. 8 Dobbeltspor via Randsfjordl

Oslo felger Randsfjordbanen inn til
Henefoss stasjon. Utvidelse med ett
spor langs dagens spor.

Ved i anlegge en direkte linje fra
Tollpinrud mot Bergen kan godstog
fores utenom Hgnefoss stasjon. Det
vil redusere stgybelastningen gjennom
byen. Denne linjen kan ogsd benyttes
for persontog som ikke skal betjene
Honefoss.

Dobbeltspor via Bergensbanen
Innfering av dobbeltsporet via
Bergensbanen kommer ikke i konflikt
med bebyggelsen pd samme méte som
via Randsfjordbanen. Lokaltog Oslo-
Honefoss kan viderefores direkte mot
Jevnaker, mens fjerntog p
Bergensbanen mi skifte retning p
Hgnefoss stasjon. (En variant som be-
stdr i 4 ta tog fra Oslo inn via
Bergensbanen og ut via
Randsfjordbanen, med slgyfe retning
Bergen, anses ikke 4 ha fordeler fram-
for neste alternativ.)

Ogsé her er det mulig med en forbin-
delse for godstog direkte mot Bergen.

Fig. 9 Dobbelispor via Bergensbhanen

Et spor via Randsfjordbanen og et
spor via Bergensbanen

Lokaltog Oslo-Hgnefoss kan kjgre inn
via Bergensbanen og fortsette direkte i
retning Jevnaker. Fjerntog kjgrer inn
via Randsfjordbanen og direkte i ret-
ning Bergen.

En direkte linje kan benyttes for 4 lede

godstog utenom byen.



Av kapasitetsmessige drsaker kan det
vare behov for dobbeltspor enten via
Randsfjordbanen eller Bergensbanen,
dvs. en kombinasjon med et av de fo-
regdende alternativene.

E— Sipor vin Garpemberan
= Diruits linyo for godaiug

Fig. 10 Et spor via Randsfjordbanen og et spor
via Bergenshanen

Sandvika - Asa
(Korridor 2/6 i jernbaneutredningen)

Utfordringen her er & finne lgsninger
som reduserer tunnellengden.

SANDVIKA - SKARET - UTVIKA -
Asa

Dette er en Igsning som reduserer be-
hovet for lange tunneler ved 4 g langs
Holsfjorden og Steinsfjorden. Forste

Fig. 11 Sandvika - Skaret - Utvika - Asa

del til Skaret er sammenfallende med
traséen mot Kroksund. Videre fplger
linjen Holsfjorden, med vekselvis kor-
te tunneler og korte dagsoner.

Traseéen dpner for en 3.5 km lang
dagsone fra Hpgkastet, med holde-
plassmulighet ved Sundvollen.
Deretter gér linjen i tunnel til Léarvika
hvor banen hovedsaklig gér i dagsone
langs Steinsfjorden for den kobler seg
pa gvrig traséer i Asa.

Traséen blir ca 3 km lenger enn den
korteste linjen fra Sandvika til Asa,
men har betydelig kortere tunnelleng-
der og gode stigningsforhold. Lengste
tunnel er 13,5 km ved direkte foring
fra Reverudlinja til Skaret.

Variant Skaret - Sundvollen

I stedet for & fplge Holsfjorden via
Utvika gir denne varianten direkte fra
Skaret til Sundvollen. Dagsonen ved
Sundvollen blir da pa ca 500 meter, og
har mulighet for holdeplass ved
Sundvollen.

Det er ogsd mulig & ga via Bjgrum.
Lengste tunnel blir da 9,5 km, fra
Skaret til Sundvollen.

Variant Bjgrum - Skaret

Linjen gir mulighet for holdeplass ved
Bjorum og deler strekningen Sandvika
- Skaret i to tunneler.

SANDVIKA - BJORUM - Asa
Trasé i tilleggsutredningen som vide-
refores. Holdeplass ved Bjgrum vil
ligge usentralt i forhold til béde eksis-
terende bebyggelse og foreslatt utbyg-
gingsomrdde ved Avtjerna, jfr side 1.
Skarp retningsendring gstover kan
dessuten komme i konflikt med
Kjaglidalen som er foreslitt vernet et-
ter naturvernloven. Kjaglidalen er
ogsd vanskelig d krysse under pé
grunn av geologien i omrédet.
Lengste tunnel er 21,5 km, fra Bjgrum
til Asa.

Variant Bjgrum - Sundvollen
Linjen gér i tunnel direkte til
Sundvollen og fglger deretter langs

Mgy,
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Fig. 12 Sandvika - Bjorum - Asa

Steinsfjorden til Asa. Tunnellengde
15,0 km.

SANDVIKA - IS/SKUI - AsA
Denne lgsningen er en mellomlgsning
som unngdr Kjaglidalen ved  krysse
nedenfor Bjorum sag. En evt. holde-
plass vil bli liggende usentralt, men
kan betjene eksisterende bebyggelse i
Skuidalen bedre enn en holdeplass ved
Bjorum sag. Lengste tunnel er 23,5
km, fra @kri til Asa.
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Fig. 13 Sandvika - Isi/Skui - Asa



SANDVIKA - @KRI - ASA

Trasé i tilleggsutredningen. Lgsningen
gir mulighet for stasjon ved @kriveien
som kan betjene eksisterende bebyg-
gelse i Skuidalen og Rykkin. Omridet
Frogner-Tandberg har vart vurdert
som utbyggingsomréde. En stasjon
ved @kriveien vil ligge sentralt i dette
omradet.

Qkrialternativet er pstlig avgrensing
av spkekorridoren. Retningsmessig er
@kri mer naturlig med viderefgring
mot Asa enn mot Kroksund.

g__}m

Fig. 14 Sandvika - @kri - Asa

OKRI/SKUI/ISI - LARVIKA - AsA
Dette er varianter av traséene som
krysser ved @kri, Skui eller Isi. For 4
fa kortest mulig tunnel forslas det en

tunnel ut til Steinsfjorden ved Larvika,

ca 2 km nord for Sundvollen, hvor den
faller sammen med tidligere omtalt
linje fra Utvika.

Videre mot Asa. Lengste tunnel er
18,5 km, fra @kri til Larvika.

Honefoss ﬁ" @ L

Fig. 15 @krilSkuillsi - Larvika - Asa

Asa - Honefoss

Det forusettes dobbeltspor 15 km fra
Hgnefoss mot Oslo. Traséen folger
Roalinja fra Hov og inn til Hpnefoss
stasjon.

Traséen langs gstsiden av
Steinsfjorden ligger lavt og gér inn i
tunnel tidligere. De lange tunnelalter-
nativene gir en kort dagsone ved
Fleskerud.

Innféring Henefoss

Innfering fra Hov legge til rette for at
lokaltog Oslo - Hpnefoss forlenges
langs Bergensbanen til Heradsbygda
eller via industrisporet til Hen. (Ikke
elektrifisert)

Retningen pd innfgringen til
Hgnefoss, gjor at tog fra Roalinja ma
snu hvis de skal mot
Hokksund/Drammen. Det vil vare
mulig & bygge en kobling mellom
Bergensbanen og Randsfjordbanen
som legger til rette for direkte gjen-
nomgdende tog Drammen - Jevnaker -
Roa og Drammen - Asa - Sandvika.
Dette anses svert lite aktuelt, og fore-
slds ikke utredet, jfr. dagens etterspgr-
sel etter togreiser pa strekningen
Hgnefoss - Hokksund.



Del B:

Spesielle forhold

SPESIELLE FORHOLD AV VE-
SENTLIG BETYDNING

Lange tunneler

- en utfordring

Alle alternativer for Ringeriksbanen
innebzrer lange tunneler, og noen av
disse vil kunne bli Norges lengste. |
dag er de lengste tunnelene mellom 10
og 11 km lange. Lierdsen tunnel er
den lengste. Denne tunnelen er dob-
beltsporet. Den lengste tunnelen med
enkeltspor er Finsetunnelen

Ringeriksbanen planlegges hovedsak-
lig med enkeltspor. For 4 gi tilstrekke-
lig kapasitet ma det anlegges krys-
singsspor med jevne mellomrom.
Noen kryssingsspor mé da legges i
tunnel.

TO ULIKE DRIVEMATER
UTREDES

De lengste tunnelene pa
Ringeriksbanen vil ga under Marka.
Tunnelene kan anlegges med tradisjo-
nell tunneldrift med boring, sprenging
og utkjgring etter hver sprenging. Blir
avstanden for stor fra dagslys til stuf-
fen (der det bores og sprenges), stiger
kostnadene for uttransport av stein-
masser betydlig. Ved 4 anlegge tverrs-
lag, kan tunnelen drives pa flere stuf-
fer samtidig som transportlengden blir
kortere. For de gstligste alternativene
vil disse tverrslagene komme innenfor
markagrensa.

En alternativ drivingsméte er fullpro-
filboring. Da blir det boret et sirkulart
tverrsnitt uten sprenging. Massene blir

transportert bakover kontinuerlig, og
kostnadene blir ikke si folsomme for
avstand inn til stuffen.

Steinen som tas ut av tunnelen er en
ressurs som bgr utnyttes. Stein fra
fullprofilboring vil vaere mer finknust
enn stein fra konvensjonell drift.
Anvendelsesmulighetene for slik stein
er mer begrenset enn for sprengt
stein.

SIKKERHET
Noen av alternativene har lengre tun-

neler enn det tidligere er bygd i Norge.

Vi vil derfor utrede hvordan sikkerhe-
ten skal ivaretas, Mdlet er at sikkerhe-
ten i tunnelene ikke skal vare darlige-
re enn pd daglinje.

Sikkerhetsinnsatsen rettes inn mot 4

typer tiltak:

. unngd at ulykker inntreffer

2. redusere omfanget dersom ulykker
oppstir

. hjelp til selvevakuering

4. legge til rette for assistanse.

(¥5)

De to forste tiltaksgruppene er vik-
tigst. Mye kan gjores med teknisk ut-
rustning. Noe er avhengig av overord-
nede forhold som lengde pd tunnel,
enkeltspor-/dobbelspor, ett eller to
tunnel@p, etc. Lengden pd tunnelene
og dagsoner/tverrslag med god til-
gjengelighet er viktig for redningsinn-
sats utenfra.

VANN I TUNNEL
Det er ikke gnskelig med vann inne i
en tunnel. Evt. tilsig ledes bort i lukket

drenssystem for bl.a. & redusere fare
for korrosjon pd metaller. Vannet kan
ogsé fore til frostsprenging og utlgse
steinsprang. Geologien kartlegges slik
at tunnelene kan legges til omrader
med liten fare for vanninntrenging.

Fjellet som tunnelen drives i, inngér i
grunnvannsreservoaret. For & unngé
senket grunnvannstand, ma ikke lek-
kasje inn i tunnelen overskride ned-
berstilfgrselen. Vannmengden som
kommer inn i tunnelen mé overvékes
gjennom hele anleggsfasen og sprek-
kene mi tettes etter hvert.

Hvis vannmélingene indikerer fare for
grunnvannsenking, settes det inn tiltak
i form av ekstra tetting og/eller pum-
ping av vann ned i grunnen over tun-
nelen.

Situasjonen for vannene i Marka vil
vare avhengig av tilforsel og avren-
ning. Tilferselen henger sammen med
nedslagsfelt og vannsystem.
Avrenningen kan skje pa overflaten el-
ler gjennom grunnen. Her er usikker-
heten knyttet til berggrunnen under
vannene. Dette vil bli utredet.

Plassering av over-
skuddsmasser
Ringeriksbanen vil gi et stort over-
skudd av masser som ma plasseres.
Massene kan brukes i andre deler av
anlegget, plasseres permanent utenfor
traséen eller leveres til andre anlegg.

Hvilke lgsninger som er best, vil vere
avhengig av tid, sted og brukbarhet.



Tidspunkt og anleggshastighet vil ha
betydning for om andre anlegg kan ta
imot massene, hvilken pris man vil be-
tale og hvilke alternativer som finnes.
Avstand til mottaksstedet, lokale ver-
neverdier, miljpulemper ved transport
vil avhenge av hvor masseoverskuddet
oppstar. Brukbarheten vil variere med
geologi/jordbunn og driftsform (full-
profil eller sprenging).

I denne fasen vil muligheten for bruk

og deponering bli belyst. Det foreslds

at konkrete beslutninger tas etter at ett
alternativ er valgt.

OVERSKUDDSMASSENES KVALI-
TET OG BRUKBARHET

Massene er en ressurs. Anleggsarbeid-
et vil foregd i sentrale strok med stor
ettersporsel etter rene og gode masser.

Kvaliteten pd tunnelmasser/stein vil

variere mellom alternativer og drifts-
form. Geologisk kartlegging vil klar-
legge bergart. Ingenigrgeolog vil vur-

.dere steinens brukbarhet til bygg og

anlegg.

Tradisjonelt har det ikke vert 4 finne
anvendelse for Iasmasser utenfor an-
legget. Det tilstrebes derfor stgrst mu-
lig massebalanse lokalt, bide av tek-
niske og pkonomiske rsaker og av
hensyn til omgivelsene (energifor-
bruk/stgv/stgy v/massetransport,
spredning av organismer i landbruket,
m.m.). Lesmassenes kvalitet og bruk-
barhet vurderes av geotekniker.
Egnede masser kan f.eks. brukes som
vekstlag pa eventuelle permanente
steindeponier.

SKAL MASSEOVERSKUDD FRA
TVERRSLAG I MARKA TRANS-
PORTERES UT?

Ved bruk av tverrslag som forer til
massetransport i Marka stdr man over-
for et prinsippielt spgrsmél: Skal stei-
nen transporteres ut for & brukes i an-
dre anlegg utenfor marka, eller skal
den plasseres permanent pd et egnet
sted i nzrheten av tverrslaget?

Teknisk/pkonomisk vil massenes kva-
litet og transportavstand vere viktig.
Uttransport er kostbart og vil pifere
omgivelsene belastning i form av
tungtransport. Det vil derfor vare av-
gjerende at massene kan utnyttes kon-
struktivt utenfor Marka.

Kostnader og stpybelastning ved ut-
transport beregnes for alle tverrslags-
forslag.

Alternativet til uttransport er perma-
nente lokale deponier knyttet til tun-
nelpihugg for jernbanetunnelen eller
adkomsttunnel (tverrslag). For 4 fi
fram hvilke konsekvenser dette kan
ha, vil det bli utarbeidet forslag til de-
ponier. Ved plasseringen sokes det et-
ter arealer som er akseptable for fri-
luftsliv, naturvern, kulturminner og
skogbruk. Ved utformingen legges det
vekt pa den landskapsmessige utfor-
mingen og at arealene formes slik at
de kan plantes til med skog.

Forslagene visualiseres med forsitua-
sjon og ettersituasjon med og uten
skog. Konsekvensene for friluftsliv,
hytteliv, naturvern, kulturminner og
skogbruk beskrives.

Masser som lett kan tas ut og transpor-
teres pad offentlig veg, vil kunne utnyt-
tes i andre anlegg. Det vil kunne vere
behov for areal til midlertidig lagring
og etterbehandling (knusing, sortering,
m.v.) av massene.

Det sgkes etter egnede arealer for mid-
lertidig bruk. Disse arealene beskrives
med hensyn pd avrenning, synlighet,
sikkerhet og stgy.

Dessuten sgkes det etter aktuelle mot-
takssteder: Stgrre utbyggingsomrider,
nedlagte massetak, andre infrastruk-
turprosjekter som trenger masse osv.

BESLUTNING OM PLASSERING
AY MASSENE ANBEFALES UT-
SATT

I mange tilfeller vil det ikke vare noen
entydig sammenheng mellom masse-
disponeringen og det enkelte alternativ.
Feks. vil alle alternativer gi store mas-
seoverskudd, mens mottaksstedene kan
veere de samme. Dessuten vil tidspunk-
tet, utbyggingstakt og driftsmdte ha
stor betydning for avsetningsmulighe-
ten for overskuddsmassene.

Endelig beslutning om hvordan mas-
sene skal disponeres foreslas derfor
utsatt til etter at ett alternativ er valgt.
For det valgte alternativet utarbeides
en detaljert plan for massedispone-
ringen, gjerne i forkant av regulerings-
planarbeidet. Virkninger for miljg vil
da bli belyst gjennom den ordinzre
planprosessen.

Noen losninger kan
legges bort

SANDVIKA - RUD

Raverudlinjas vestlige foring gjor et
alternativ via Rud mindre aktuelt.
Stasjonsplasseringen ved Bryn kirke
er usentral i forhold til Rykkin, og en
stasjon under Rykkin vurderes som for
kostbar. Det ogsé betydelig usikkerhet
knyttet til fjellforholdene, og om det
er teknisk/pkonomisk mulig & ga inn i
fjell slik utredningen forutsetter.

Rykkin betjenes idag med buss som
gir god flatedekning. Ekspressbusser
gir rask forbindelse til Oslo sentrum.
Fylkesdelplan for Transportsystemet i
Vestkorridoren viser at Rykkin best
kan betjenes ved en forlengelse av
Kolsdsbanen (Akershus fylkeskommu-
ne 1997).

RORVIK - LOKEN - BUSUND
Tilleggsutredningens linje via Lgken
er en bearbeidet utgave av det opprin-
nelige linja i korridor 2 fra 1993,
Traséen via Lgken anses ikke 4 ha
noen fordeler i forhold til Vik, og vi-
derfgres ikke.



TUNNEL KROKSUND - Asa
Tunnellgsninger langs Steinsfjorden
mot Asa er nzrmest umulig av hensyn
til et sivilforsvarsanlegg i omridet.

GURIBYSAGA

For 4 redusere lengden pi tunnelene
via Asa er det lansert en dagsone ved
Guriby sag, innerst i Lommedalen.
Guribysaga ligger imidlertid sd hpyt at
stigningen fra Sandvika blir over 20
%o, noe som er uakseptabelt for en ny
jernbane.

Eneste lgsning som gir gode stignings-
forhold, er via Bjerum, med bru over
Kjaglidalen. Det foreligger et formelt
forslag om naturvernreservat for
Kjaglidalen. Alternativene via Skaret
og via Lérvika anses 4 vare bedre lgs-
ninger for d korte inn tunnelen enn via
Guribysaga.

Forholdet til andre pla-
ner

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN-
ASKER

Dobbeltsporstrekningen Oslo-Asker er
en av Norges sterkest trafikkerte jern-
banestrekninger. Kapasiteten er
sprengt. Kommunedelplaner og konse-
kvensutredning for nytt dobbeltspor er
lagt ut til offentlig ettersyn fram til
1.10.97. Det forventes at alternativ blir
valgt tidlig i 1998. Dersom Stortinget
bevilger midler vil anleggsarbeidene
kunne starte i 1999,

Rekkefplgen pi utbyggingen er ikke
bestemt, men av hensyn til kapasiteten
bar Skoyen - Sandvika ferdigstilles
forst.

Ringeriksbanen er planlagt 4 grene av
fra det nye dobbeltsporet vest for
Sandvika. Her foreligger det 3 ulike
alternativer. Reverudlinja er ca 200
mill. kr dyrere enn rimeligste alterna-
tiv for Sandvika-Asker, men en bereg-
net kostnadsbesparelse pa 310 mill kr
for Ringeriksbanen gjor at Jernbane-
verket anbefaler R@verudlinja. Det be-

tyr at strekningen Sandvika-Jong ma
sté ferdig for trafikken kan dpne pd
Ringeriksbanen. Med en drlig bevilg-
ning p& 360 mill. kr/dr vil dobbeltspo-
ret Skgyen-Sandvika-Jong kunne std
ferdig i 2005.

Ny E16 WoIEN-BioruM

Ny E16 inngér i kommunedelplan for
Woien-Bjprum som er godkjent av
Miljeverndepartementet. E16-parsel-
len ved Isi/Bjgrum er unntatt fra god-
kjenningen.

Planarbeidet for strekningen @kri -
Bjorum er tatt opp igjen med sikte pé
4 fremme reguleringsplanforslag i lp-
pet av 1997. Mulige konfliktpunkter
med Ringeriksbanen drgftes fortlppen-
de mellom Statens vegvesen, Baerum
kommune og Jernbaneverket.

Ny E16 VIK-RORVIK

Melding for ny E16 Vik-Rgrvik har
vert pd hering. Vegdirektoratet har
fastsatt program for konsekvensutred-
ning. I utredningsprogrammet er for-
holdet mellom ny E16 og
Ringeriksbanen tatt opp under flere
tema. Utredningen gjennomfgres av
Statens Vegvesen Buskerud tilnarmet
parallelt med konsekvensutredningene
for Ringeriksbanen.

Ringeriksbanen og ny E16 vil bergre
det samme geografiske omradet. I
noen tilfeller konkurreres om de sam-
me arealene. Dersom ny E16 og
Ringeriksbanen fgres i bru over
Kroksund, forutsettes det at traséene
legges mest mulig parallelt og at bru-
Igsningen sees i sammenheng.

I konsekvensutredningen legger
Statens Vegvesen Buskerud opp til at
alle aktuelle tema belyses med og uten
Ringeriksbanen. Utredningen for ny
E16 er avgrenset til en kortere strek-
ning. Usikkerheten som er knyttet til
Ringeriksbanen, gjgr det naturlig at
veg/baneproblematikken tas opp i sin
fulle bredde i konsekvensutredningen
for ny E16.

Jernbaneverket vil bidra til at forhol-
det mellom jernbanen og vegen blir
belyst i konsekvensutredningen for ny
El6.

Ny E16 SOLLIHOGDA

Status for prosjektet er tilnzrmet likt
ny E16 Vik-Rervik, men utrednings-
programmet er ikke endelig fastsatt.
Forholdet til Ringeriksbanen er forst
og fremst knyttet til fordelingen av
trafikken mellom veg og bane.
Anleggsperioden kan ogsd fi betyd-
ning.

Det er opprettet kontakt med Statens
Vegvesen Buskerud. Eventuelle kon-
fliktpunkter vil bli fulgt opp fortlgpen-
de.

KOMMUNEPLAN I BZARUM

I Beerums vedtatte kommuneplan fra
1996 er Ringeriksbanen ikke innteg-
net. Langsiktig utbyggingsretning for
boliger ved Avtjerna er ikke rettsgyl-
dig pga. innsigelse fra Fylkesmannen.

Kommuneplanens langsiktige del rul-
leres i 1997. Det tas sikte pa offentlig
ettersyn i november 1997 og vedtak i
mars 1998. I kommuneplanmeldingen
er «Ba&rum som miljpkommune» et av
satsningsomrddene, sammen med
vekst forenet med vern. Her inngir
styrking av kollektivtilbudet og areal-
forvaltning som virkemiddel for i sty-
re veksten, og for & sikre befolkningen
god miljgkvalitet.

Kommuneplanmeldingen viser til
NSBs anbefaling av trasé for
Ringeriksbanen via Bjgrum. En slik
trasé er i samsvar med kommunens ut-
talelser. For Avtjerna som langsiktig
utbyggingsareal for boliger er det satt
krav til at kommunen utreder utbyg-
gingspkonomi og infrastruktur og en
narmere avklaring rundt veg, stasjons-
plassering og banelgsninger.



KOMMUNEPLAN 1 HOLE
Kommuneplanen for perioden 1987-
1996 omtaler Ringeriksbanen som en
sak som er oppe til vurdering. Planen
er nd til revisjon. Ved revisjonen har
kommunestyret lagt vekt pa tiltak som
styrker Hole som egen kommune.
Kommunen skal arbeide for en bare-
kraftig utvikling som balanserer vekst
og vern. Veksten (1% pr.dr) skal i stor
grad (70-80%) skje gjennom & utvikle
Vik til et godt tettsted.

Framdriften for revisjon av arealdelen
vil bli samordnet med planarbeidet for
ny E16 Rorvik-Vik og
Ringeriksbanen.

KOMMUNEPLAN I RINGERIKE
Gjeldende kommuneplan for 1989-
2000, langsiktig del med araldel, er
under revisjon,

For Henefoss-omridet foreligger en
kommunedelplan 1994-2000 som ogsé
er under revisjon. Her er det lagt inn

to alternative korridorer for
Ringeriksbanen, en i retning
Vik/Kroksund og en i retning
Asa/Lommedalen.

Areal- og transportplan for Henefoss
fra 1993 er vedtatt, der kollektivtrafikk
og gang/sykkelveger er satsningsom-
rade. Hpnefoss by skal videreutvikles
som regionsenter. Det er pdvist bety-
delige arealreserver for fortetting av
Honefoss som boligby.

FYLKESDELPLAN FOR
TRANSPORTSYSTEMET I
VESTKORRIDOREN

Planen dekker 3 bydeler i Oslo vest og
kommunene Barum og Asker. Den er
pé hegring til 20.10.97. Planen legger
til grunn at det vil skje en betydelig
vekst i biltrafikken i dette omrédet.
Dette kan gi pkte kper og miljoproble-
mer langs transportkorridorene og i
Oslo sentrum. Milet er at transport-
systemet utvikles slik at kollektivtra-
fikken kan ta det vesentligste av tra-
fikkveksten.

Ringeriksbanen nevnes som ett aktuelt
Jjernbanetiltak, men inngér ikke i kort-
siktige tiltak for en forsert kollektiv-
utbygging. Pi lenger sikt peker planen
pé arealbrukspolitikken som virkemid-
del for styrket kollektivtrafikk.

OBpsummermg av
fase 1

Ringeriksbanens konsekvensutredning
fase |1 med tilleggsutredning gir enkel-
te avklaringer. Noen tema blir ikke ut-
redet videre, fordi problemstillingene
er av overordnet natur. For andre tema
kan konklusjonene fra fase | viderefo-
res uten nye utredninger.

For de fleste temaene ma resultatene
fra fase | oppdateres og utdypes i det
arbeidet som starter nd. Det gis her en
gjennomgang av de viktigste konklu-
sjonene fra tidligere utredninger.

TRAFIKK GRUNNLAG OG SAM-
FUNNSOKONOMI

De samfunnspkonomiske konsekven-
sene er beregnet pd grunnlag av inves-
teringer, kjoretider, materiell innsats
og trafikkprognoser for de aktuelle
trasékorridorene. Beregningene omfat-
ter bide konsekvenser for fjerntrafikk
Oslo- Bergen og lokaltrafikk Oslo -
Henefoss. I folge fase | er
Ringeriksbanen sveart lpnnsom sam-
funnsgkonomisk. Korridor 2 er mest
Ignnsom. Det skyldes i hovedsak la-
vest investeringskostnader og kortest
byggetid. Fglsomhetsanalyse viser at
ved en svikt i trafikkgrunnlaget, og
med en pkning av investeringskostna-
dene pd 20%, er korridor 2 den eneste
som forsatt er samfunnsgkonomisk
lpnnsomt.

Det vil bli gjennomfort nye trafikk-
prognoser og samfunnsgkonomiske
beregninger.

NARINGSLIV OG SYSSELSET-
TING - VIRKNINGER VED BYG-
GING AV RINGERIKSBANEN
Leveransen av varer og tjenester vil
utgjere vel 80 % av investeringen i an-

leggsperioden. Sysselsettingseffekten
er en direkte funksjon av investerings-
kostnadene. Siledes vil sysselsettings-
effekten vare storst for det alternativ
som er dyrest 4 bygge ut. Korridor 2
vil gi feerrest sysselsatte (ca 6000 drs-
verk).

Temaet vil ikke bli utdypet.

BEFOLKNINGSUTVIKLING OG
PENDLING PA RINGERIKE SOM
FOLGE AV RINGERIKSBANEN
Tiltaket vil for Hole og Ringerike
kommune medfgre gkt tilbakeflytting,
gkt befolkningsvekst og sterk gkning i
pendling mot Oslo og Akershus. De
forskjellige alternativene gir noe ulike
resultater. Korridor 2 har stgrst poten-
siale for regional utvikling i Ringe-
rike, Hole og Akershus Vest.

Temaet vil bli utdypet nd.

TRAFIKKULYKKER

Generelt er konsekvensene av uhell i
en tunnel stgrre enn pd en dpen linje,
men ulykkesfrekvensen i tunnel er la-
vere pr passasjerkilometer. Korridor 2
er beregnet til & vaere det sikreste med
hensyn til antall omkomne pr. milliar-
der personkm. De gvrige alternativene
er omtrent likeverdige.

Trafikkulykkesberegningene vil bli
oppdatert.

STOY 0G VIBRASIONER

Stay

I fase 1 ble antall stpyutsatte hus (over
55 og 60 dB(A) med og uten 2 meter
skjerm beregnet for alternativene.
Korridor 2 (Sandvika - Kroksund -
Honefoss) kom darligst ut med ca. 465
til 500 stpyutsatte hus (>55 dB(A) , 2
meter skjerm). Forskjellen mellom
gunstige varianter av korridor 2 og an-
dre korridorer er ca 15%.

Béde for korridor 2 og 2/6 (Sandvika -
Asa - Honefoss) via Rud vil frilufts-



omréder bli berort av stgy. For alterna-
tivene via @kri og Rud vil kultur- og
naturvern-omrider bli utsatt for stgy.
Stpy som fglge av tverrslag eller an-
leggsarbeide er ikke vurdert.

Temaet vil bli oppdatert og utdypet i
fase 2.

Vibrasjoner

I fase I ble det vist til erfaringer fra
Gjpvikbanen. P4 det grunnlag forven-
tet en ikke vibrasjons- og strukturlyd-
problemer langs Ringeriksbanen.

Nyere erfaringer tilsier at disse forhol-
dene ber vurderes pa nytt. Temaet vil
bli oppdatert nd.

KULTURMILJO

Generelt viser fase |1 utredningen at al-
ternativene har sma konsekvenser for
kulturmiljget i Beerum, men store kon-
sekvenser for kulturmiljget i
Buskerud. P4 oppdrag fra NSB gjorde
derfor Buskerud fylkeskommune en
utredning for bergrte omréder.
Fylkeskommunens utredning viser
konfliktfylte omrader.
Konfliktomfanget klassifiseres som:
konflikt, stor konflikt eller szrdeles
stor konflikt

For alternativ over Kroksund ble 8
omrider klassifisert. Av disse vil ba-
nen vere en serdeles stor konflikt for
6 av omrddene. Varianten via Vik er
noe bedre enn varianten via Loken.

For alternativ via Asa ble 2 omrider
klassifisert. For disse vil banen vare
en stor konflikt.

Kulturminneutredningen vil bli supp-
lert og oppdatert nd.

LANDSKAP

I fase 1 ble konsekvenser for landska-
pet kort beskrevet. Fase 1 konkluderer
med at korridor 2 er det som kommer
dérligst ut. For korridor 2 kan konse-
kvensene for landskap i Baerum nesten
elimineres ved valg av variant via
Bjgrum. Pé Ringerike vil variant via

Vik vaere vesentlig bedre enn variant
via Lgken. Det er forst og fremst krys-
sing av Kroksund som blir en utfor-
dring.

Konsekvenser for landskap vil bli ut-
dypet.

FRILUFTSLIV

I fase 1 beskrives viktige friluftsomra-
der som bergres av dagsonene.
Utredningen sier ogsd noe om effekten
av banen. Fase | konkluderer med at
korridor 2 vil gi noe mer negative
virkninger enn gvrige alternativer.

Temaet vil bli oppgradert og utdypet
nd.

KONSEKVENSER AV TVERRSLAG
I MARKA

Anleggstid for tunnelene varierer fra
ca | dr og 8 maneder til 3 ir. Behov
for arealer til mellomlagring ved tverr-
slagtunnelene varierer fra 4.700 m2 til
9.500 m2. I tillegg vil det veare behov
for ca 1.500 m2 til rigg med bolig,
verksted, oppstilling etc. Fra hvert
tverrslag vil transportvolum av over-
skuddsmasser variere fra 0,9 mill. m3
til 1,8 mill m3. Transportveg mellom
tverrslag og hovedveg variere fra O til
11 km. Gjennomsnittlig transport-
mengde for tunnelmasser variere fra
ca 144 til 256 turer pr degn. I tillegg
kommer transport for personell, forsy-
ninger og materiell.

I fase | konkluderes det med at korri-
dor 2, via Bjgrum, gir minst ulemper
for skilgyper og kulturvern og er mest
skdnsom i forhold til inngrep og trans-
portlengder i Marka.

Temaet vil bli utdypet nd.

LUFTFORURENSNING OG KLIMA
Redusert luftforurensning vil komme
som fglge av overfort trafikk fra
veg/luft til bane. Beregnet effekt er li-
ten, men signaleffekten er viktig og vil
gi et potensiale for 4 overfore ytterlig
trafikk. I fase 1 konkluderes det med

at korridor 2 er det beste alternativet,
fordi det har stgrst potensiale for at
trafikk overferes til jernbane.

Temaet vil ikke bli utdypet.

NATURMILJO

I fase 1 beskrives hvilke
naturtyper/verdier som bergres, og
hvilke naturvernomrider som blir be-
rort av de alternative traséenes dagso-
ner. Videre ble leveomrader og trekk
for storvilt, fugl og fisk registrert,
samt eventuelle konsekvenser for disse
ved de alternative traséenes dagsoner.

Alle de aktuelle traséene bergrer om-
réder med rikt naturmiljg, bergrunn og
vassdrag av verdi. Flere omrdder og
forekomster som er vernet etter natur-
vernloven, blir berprt. Konflikt med
vilt er stgrst pd Ringerike (korridor 2),
og ved Bjprum i Barum. Det konklu-
deres med at korridor 2 er noe mer
konfliktfylt enn de pvrige alternative-
ne.

Temaet vil bli utdypet i fase 2.

NATURRESSURSER

Energiforbruk

Energiforbruket i tunneler er hpyere
enn i dagsoner, og avhenger av banens
lengde. Korridor 2 kommer best ut.
Temaet inngér i de samfunnsgkono-
miske beregningene og vil bli oppda-
tert.

Jordbruk/skogbruk

Banen planlegges lagt gjennom vikti-
ge jord- og skogbruksomrader. I fase 1
konkluderes det med at korridor 2 har
vesentlig hgyere forbruk av jordbruks-
og skogbruksarealer enn de gvrige al-
ternativene. Da traséene kun er angitt
som korridorer i terrenget, er det stor
usikkerhet til angitt arealtap.

Temaet vil bli utdypet nd.



VASSDRAG

Konsekvensene for vannmiljp og
vannkvalitet i Steinsfjorden og
Tyrifjorden er utredet av Norsk insti-
tutt for vannforskning i fase 1. I folge
utredningen vil vannkvaliteten pavir-
kes lite av jernbanebru under normal
drift over Kroksund. Brufundamentet
kan fgre til dannelse av isansamlinger,
stromvirvler og bakevjer. Virkningen
av dette for vannkvalitet og biologiske
forhold i omradet kan delvis avbotes
ved utforming av fundamentene.

Denne konklusjonen vil bli innarbei-
det i forslag til bru over Kroksund. I
tillegg vil vi nd utrede konsekvensene
for gvrige bergrte vassdrag.

JKONSEKVENSER 1
ANLEGGSPERIODEN
Anleggsperioden vil strekke seg over
5 - 7 ér. Arbeidene pd dagstrekninger
vil foregd samtidig pd flere delparsel-
ler og strekke seg over 1-2 ar. De vik-
tigste virkningene under anleggsperio-
den vil vere stgy, arealbruk og hdnd-
tering av overskuddsmasser.
Stpyplager antas ikke gi skadelige
virkninger pé helse, fordi maksimalni-
viene er for lave og anleggsperioden
er relativ kort. Anleggstrafikken vil
ikke forverre dagens trafikkstgy pa
E18 og E16 i merkbar grad.
Anleggsfasen vil beslaglegge arealer
til veger, rigganlegg og mellomlagring
av masser. Hensynet til sdrbare omri-
der og nzringsinteresser md integreres
i planlegging av anlegget.

Temaet vil bli utdypet.

Aktuelle tema fase 2
Konsekvensutredning fase 2 legger
grunnlag for valg av trasé i kommune-
delplan. Nivdet og presentasjonen av
konsekvensene vil derfor bli noe mer
detaljert enn i forbindelse med jernba-
neutredningen. Samtidig er det gnske-
lig & gjore informasjonen mer tilgjeng-
elig og fokusere pa det som er vesent-
lig og beslutningsrelevant,

Med beslutningsrelevant menes for-

hold som kan pévirke:

+ beslutningen om tiltaket kan
gjennomfgres

+ valg av alternativ

« fastsetting av vilkér for videre
planlegging og gjennomfering

« utformingen av tiltaket, sett i
forhold til miljg, naturressurser og
samfunn

I konsekvensutredning fase 2 bgr det

legges vekt pd de uavklarte forholdene

som antas 4 fi mest betydning for be-
slutningen. P bakgrunn av utredning-
en i fase 1, hgringsuttalelser til denne
og innspill fra lokale og regionale
myndigheter og organisasjoner, fore-
sldr vi at det legges mest ressurser i &
belyse konsekvensene innenfor fpl-
gende utredningstema:

« Samfunnsmessige konsekvenser av
at det dpnes en ny jernbane-
forbindelse, med holdeplasser for
lokaltrafikk: Trafikk, reise-
muligheter, utbyggingspress,
reisetid, endring i busstilbud, osv.

+ De samlede gkologiske virkningene
ved 4 fgre banen gjennom Hole og
Ringerike, med vekt pd
vitmarksomridene langs Storelva.

* Visualisering av banen i
kulturlandskapet. Hvor synlig blir
den og hvordan vil det se ut etter at
den er bygd?

+ Forhold knyttet til lange tunneler:
Sikkerhet, behov for rommingsveg,
alternative driftsformer, hdndtering
av masseoverskudd, anleggs-
konsekvenser, fare for
grunnvannsenking.

Utredningene vil i stor grad basere seg
pé eksisterende kunnskap. Det vil bli
lagt vekt pd 4 presentere konsekvense-
ne pd en lettfattelig mite, med temak-
art, tabeller, figurer og sammenlik-
ninger.

(-ALTERNATIVET GIR KONSE-
KVENSER I FLERE GEOGRAFIS-
KE OMRADER

Med 0-alternativet menes at
Ringeriksbanen ikke bygges. I sé fall

mé jernbanetrafikken g via Drammen
eller via Roa. Dette vil gi virkninger
langs dagens bane. Eksempler pd dette
er at reisemulighetene fra stasjonene
Asker og Drammen i retning Bergen
vil opprettholdes. Dagens trafikk har
negative virkninger langs dagens bane
i form av bl.a. stgy.

For strekningen Hgnefoss - Sandvika
medfprer O-alternativet at lokal/regio-
nal trafikk vil gi pa veg. Denne trafik-
ken medfgrer lokal luftforurensing og
stgy. O-alternativet vil ikke gi mulighet
for & overfore lokal/regional trafikk til
jernbane. Vekst i antall reiser mellom
Honefoss og Sandvika vil gi okt veg-
trafikk, som forer til gkt lokal foruren-
sing/stey og i neste omgang kg, tra-
fikksikkerhetsproblemer og behov for
okt vegkapasitet. Slike indirekte virk-
ninger av O-alternativet er vanskelig &
ansld.

Den langsiktige virkningen for
Bergensbanen er ogsd vanskelig 4 an-
sld. Ringeriksbanen vil utvilsomt ha
betydning for Bergensbanens konkur-
ransekraft i transportmarkedet.
Tilsvarende vil O-alternativet svekke
jembanens konkurransekraft pa da-
gens viktigste markeder, bide for en-
depunktstrafikk og undervegstrafikk.

0-alternativet er basis for trafikkbereg-
ningene. Prognoser vil vise
Bergensbanens utvikling dersom
Ringeriksbanen ikke bygges.
Stpybelastning langs dagens bane be-
regnes for 0-alternativet.

0O-alternativet innebzrer ingen inn-
grepskonsekvenser. For tema som fri-
luftsliv, naturvern, kulturminner, m.v.
har O-alternativet ingen vesentlige ne-
gative virkninger.

Helsemessige forhold
Enkelte omrader og personer kan fi
ulemper av en utbygging. I folge kom-
munehelsetjenesteloven kan det kreves
at de helsemessige forhold ved et til-
tak skal utredes. For tiltak som kom-



mer inn under konsekvensutrednings-
bestemmelsene etter plan- og byg-
ningsloven, er det hensiktsmessig at
en eventuell utredning etter kommune-
helsetjenesteloven samordnes med be-
handlingen etter PBL, jfr. rundskriv
T1/97 fra Miljeverndepartementet.

Helsebegrepet er lite operativt da alle
forhold i samfunnet i prinsippet kan
pévirke helsen. Begrepene sykdom og
fraver av sykdom er bedre egnet til
konkrete vurderinger. Hgye stgynivéer
er betraktet som et helseproblem og er
behandlet som et eget tema. Ut over
dette medferer ikke jernbanedrift foru-
rensende utslipp som kan utlgse syk-
dom.

I planperioden vil usikkerheten vare
en stor belastning for enkelte.
Konsekvensene er det ikke mulig &
kvantifisere, ut over beregninger av
antall hus som mé Igses inn. Antallet
bergrte vil reduseres betydelig etter at
alternativ blir valgt. God informasjon,
rask saksbehandling og tilbud om pro-
fesjonell bistand vil kunne redusere
belastningen, men ikke eliminere den.

Anleggsperioden kan vere en stor be-
lastning. Etter at alternativ blir valgt
og i god tid for anleggsstart, vil
Jernbaneverket utarbeide et program
for miljpoppfelging i anleggsperioden.
Her vil det framga hvordan
Jernbaneverket vil fglge opp anleggs-
konsekvenser som er pavist i konse-
kvensutredningene. Programmet vil
angi hvordan anleggsarbeidet skal
gjennomfgres for 4 minimalisere ugn-
sket pévirkning av miljget og naboene,

Béde i anleggs- og driftsperioden vil
generelle trivselsforhold pavirkes. Det
finnes ikke noen metode for 4 kvantifi-
sere dette. Endring av trivselsforholde-
ne vil i stor grad falle sammen med
konsekvensene for friluftsliv og lek.
Landskapsinngrep og andre endringer
av omgivelsene vil ogsd pavirke triv-
selen.

De helsemessige konsekvensene av al-
ternativene vil vaere knyttet direkte el-
ler indirekte til utredningstemaene:

+ Antall innlgste boliger: Indikator
for hvor mange som vil fole
usikkerhet pga av flytting. Antallet
som opplever usikkerhet vil kunne
vere stgrre, men antall boliger vil
vise forskjeller mellom
alternativene.

« Stgy og vibrasjoner: Helseplager er
grunnlaget for grenseverdiene. Man
regner grovt med at 10% foler seg
sterkt plaget med stpynivier
mellom 55 og 60 dBA. Andelen
plagete stiger med st@ynivdene.

+ Friluftsliv og lek: Mulighet for &
opphold og aktivitet utendeprs i
tilknytning til boligen kan betraktes
som en indikator for trivsel, og
derved helse.

Videre planprosess
Konsekvensutredningene vil inngd
som en del av beslutningsgrunnlaget
for Ringeriksbanen.
Utredningsprogrammet skal sikre at
vesentlige konsekvenser for miljg, na-
turressurser og samfunn blir kjent og
tas hensyn til i planlegging og beslut-
ninger . Merknader til utredningspro-
grammet vil bli vurdert fgr program-
met vedtas. Hovedkontoret i
Jernbaneverket er ansvarlig myndighet
etter Plan- og bygningslovens §33-3
og vedtar utredningsprogrammet etter
forelegg for Miljgverndepartementet.

Tiltakshaver vil utarbeide konsekvens-
utredninger i henhold til vedtatt pro-
gram. Konsekvensutredningene legges
ut til offentlig ettersyn i minst 2 mane-
der. Etter hgringsfristen behandler an-
svarlig myndighet innkomne merkna-
der. Nér utredningsplikten er oppfylt,
utarbeider ansvarlig myndighet et
sluttdokument som fglger plansaken.

TRASEVALG 1
KOMMUNEDELPLAN

Beslutning om hvilken trasé som skal
velges i hver korriodor gjgres gjennom
kommunedelplaner, med kommunen

som planmyndighet.
Kommunedelplanene legges ut til of-
fentlig ettersyn samtidig med konse-
kvensutredningene. Kommunestyret
kan ikke fatte endelig vedtak for slutt-
dokumentet for konsekvensutred-
ningsprosessen foreligger.

Dersom det ikke foreligger innsigelse
til det alternativet som kommunestyret
vedtar, er vedtaket rettsgyldig.
Foreligger det innsigelse fra nabokom-
muner, fylkeskommuner eller statlige
sektormyndigheter (herunder
Jernbaneverket) er kommunestyrets
vedtak ikke rettsgyldig. Da innkaller
fylkesmannen kommunen og innsigel-
sesmyndigheten(e) til mekling. Hvis
fylkesmannen ikke oppndr enighet
mellom partene, mi saken avgjgres av
Miljpverndepartementet.

STORTINGET GJOR
UTBYGGINGSVEDTAK OG
VELGER KORRIDOR

Etter at det er gjort endelige arealplan-
vedtak i begge korridorene vil saken
bli oversendt Samferdselsdepartemen-
tet. Saken fremmes for Stortinget som
gjor utbyggingsvedtak for Ringeriks-
banen i en av korridorene.

DETALIPLANLEGGING ETTER
STORTINGSVEDTAKET

Nar utbyggingsvedtak foreligger, vil
detaljplanleggingen settes igang. Det
utarbeides reguleringsplan for det
valgte alternativet.

Reguleringsplanene fastsetter de ende-
lige rammebetingelsene for gjennom-
foring av tiltaket. Reguleringsplaner
danner ogsd grunnlag for grunnerverv,

Behandling etter
annet lovverk

FORURENSINGSLOVEN
Forurensingsmyndighetene kan kreve
at det skal spkes om konsesjon for ut-
slipp til jord, luft og vann i anleggsfa-
sen.



For driftsfasen er det vedtatt forskrif-
ter etter forurensingsloven som setter
grenser for stgypdvirkning langs ek-
sisterende baner. For nye tiltak er kra-
vene strengere, og stpyforskriftene
kommer ikke til anvendelse.

KULTURMINNELOVEN
Underspkelsesplikten etter kulturmin-
neloven vil bli oppfylit i forbindelse
med reguleringsplanen. Dersom trasé-
en vil bergre omrdder med automatisk
fredete kulturminner, ma disse frigis.
Frigivingsmyndigheten vil da kunne
stille krav om utgravinger og doku-
mentasjon. Universitetets oldssaks-
samling har pd grunnlag av utredning-
en «Spor i Ringeriksjord» anslatt ut-
gravingstiden fra 1 til 3 feltsesonger.
Dette er ikke ansett som tidskritisk for
gjennomferingen.

HELSE, MILJ® OG SIKKERHET
I fplge forskriften om internkontroll,
skal hver enkelt bedrift etablerer et in-
ternt kontrollsystem. Dette systemet
skal sikre at krav i fplgende lovverk
blir ivaretatt:

« Lov om tilsyn med elektriske
anlegg m.v.

« Sivilforsvarsloven

* Brannfarlighetsloven

« Lov om eksplosive varer

* Produktkontrolloven

* Arbeidsmiljploven

+ Forurensingsloven

+ Brannvernloven

BRANNVERNLOVEN

Lange tunneler kan bli definert som
«sarskilt brannobjekt» i brannvernlo-
ven. I fglge forskriftene etter loven,
skal eieren sette i verk en rekke fore-
byggende tiltak. Dette omfatter bl.a.
sikkerhetsdokumentasjon, ledelsesan-
svar, branngvelser, instrukser og pla-
ner.

Mydighetenes krav til sikringstiltak
spkes klarlagt gjennom konsekvens-
utredningene. Den konkrete utfor-
mingen av beredskapsplaner vil skje i

forbindelse med detalj-/byggeplanleg-
gingen. Endelig godkjenning forutset-
tes 4 skje fgr banen tas i bruk til ordi-
ner trafikk.

VASSDRAGSLOVEN

Inngrep som forandrer leiet, vannfg-
ringen, vannhgyden eller stremretning
i et vassdrag mé behandles etter vass-
dragsloven. Det er vassdragsmyndig-
hetene som avgjer om tiltaket krever
konsesjonsbehandling.
Vassdragsloven kan komme til anven-
delse for inngrep som omlegging, luk-
king eller utfylling i elv. Det kan ogsé
kreves tillatelse for bygging av jernba-
ne, bruer og stikkrenner i eller ved
vassdrag.

NATURVERNLOVEN

Dersom traséen eller anleggsarbeidet
direkte bergrer omrider som er vernet
etter naturvernloven, md vernet opphe-
ves. Vernevedtak skjer ved kongelig
resolusjon. Oppheving/justering av
vernegrensene mé fplge samme saks-
gang som vernevedtak.



Konsekvensutrednings
program

Det skal presenteres to konsekvensut-
redningsrapporter som grunnlag for
kommunedelplaner, en for korridoren
Sandvika-Kroksund-Henefoss og en
for korridoren Sandvika-Asa-
Hgnefoss.

Hver konsekvensutredningsrapport
skal framstd som et samlet dokument.
Relevante konklusjoner fra tidligere
utredninger skal gjengis.

Som grunnlag for Stortingets beslut-
ning om valg av korridor, skal det pre-
senteres en samlerapport av utredning-
ene der tiltakshavers anbefalte lgsning
i hver av korridorene sammenliknes.

| tiltaket inngéar

Ny jernbane med tilhgrende tekniske
anlegg, i hovedsak enkeltspor med
kryssingspor. 15 km dobbeltspor nzr-
mest Hgnefoss stasjon. Tilkobling til
Drammenbanen skjer via nytt dobbelt-
spor Sandvika-Asker i omridet
Jong/Tanum.

Holdeplasser for persontrafikk, inklu-
dert adkomst og parkering.

Mulige massedeponier visualiseres,
men foreslds ikke arealplanfestet.
Tettstedsutvikling rundt stasjonene
inngédr ikke i tiltaket. Konsekvensene
av massedeponi belyses under «mas-
sebalanse», og konsekvensene for tett-
stedsutvikling belyses under «areal-
bruk».

Del
Forslag til utredningsprogram

C:

Alternativer som skal

utredes

OVER KROKSUND

Sandvika - Skaret- Kroksund
Sandvika - Bjgrum - Kroksund

variant via Skaret

Sandvika - Skui/Isi - Kroksund

Sandvika - @kri - Kro

ksund

Kroksund - Vik - Busund - Hpnefoss
Kroksund - Vik - Norderhov -

Hgnefoss

Innfgring Henefoss fra vest

Henefoss

g

Fig. | Traséer som foreslds wiredet i korrido-

ren over Kroksund

Fig. 3

Traséer som foreslds utre-
det i korridoren

via Asa

Fig. 2 Ulike muligheter for innforing
Henefoss. Se beskrivelse foran | meldingen

Via Asa

Sandvika - Skaret - Utvika - Asa
variant Skaret - Sundvollen
variant Bjprum - Skaret

Sandvika - Bjgrum - Asa
variant Bjgrum - Sundvollen

Sandvika - Skui/Isi/@kri - Asa
variant via Larvika

Asa - Honefoss

Honefoss




Forhold som skal utre-
des

Utredningen gjelder primert driftsfa-
sen. For alle tema der det er relevant,
skal anleggsfasen omtales.

I utredningen skal folgende struktur
tilstrebes for hvert tema: Gjengivelse
av utredningsprogrammet, beskrivelse
av dagens situasjon, beskrivelse av til-
takets effekt/pavirkning, vurdering av
tiltakets konsekvenser, mulige avbg-
tende tiltak, anleggsfasen, rangering
av alternativene, samt konklusjon.

Avbgtende tiltak skal kostnadberegnes
der det er mulig. Den antatte effekten
av de avbotende tiltakene skal angis.
Det skal presiseres hvilke avbgtende
tiltak som er tatt med i tiltakshavers
kostnadsberegning for hele prosjektet.

For temaene stgy og trafikk og sam-
funnsekonomi skal det sammenliknes
med O-alternativet, dagens bane via
Roa og via Drammen.

Mailformuleringene skal brukes ved
rangering av alternativene. Ved formu-
leringen av mélsetningene er det til-
strebet at mdlene skal vaere mest mu-
lig operative og ikke inneholde formu-
leringer som kan medfgre malkonflikt.

Det skal legges vekt pé & presentere
konsekvensene pé en lettfattelig méte,
med temakart, tabeller, figurer og
sammenlikninger.

Mennesker, kulturland-
skap og samfunn

STAY 0G VIBRASIONER

Geografisk avgrensing

Dagsoner langs alle traséer som kan gi
ekvivalent stgynivé utendgrs over 55
dBA for boliger og over 50 dBA for
hytter eller serskilt félsom bebyggelse
i driftsfasen. Boligomréder som kan
veere utsatt for ekvivalent stgyniva
over 55 dBA i anleggsfasen.

Friluftsomrader der fraver av stgy er
en vesentlig del av kvaliteten.

Mal

Farrest mulig boliger og institusjoner
utsatt for ekvivalent steyniva fra jern-
bane over 55 dBA (bolig) eller 50
dBA (institusjon) etter tiltak.

Innhold

Antall bergrte boliger med st@ynivé
over 55dBA og over 60 dBA utenfor
fasade beregnes, bade for jernbane og
kombinasjon av fylkesveg/riksveg og
jernbane.

Searlig felsom bebyggelse med stgyni-
vi over 50 dBA og over 55 dBA iden-
tifiseres og kartfestes. Beregningene
gjores med og uten stpyskjerm pé inn-
til 2 meter.

Ekvivalent stgynivd beregnes i frilufts-
omrider der fraver av stpy er en ve-
sentlig del av kvaliteten.
Beregningspunktene skal velges slik at
de er representative for omrddets bruk,
f.eks. vannkant i bade/fiskevann, ut-
siktspunkt eller mye brukt turveg eller
lpype.

Bebygde omréder over og nar tunne-
ler vurderes med tanke pd mulig pro-
blemer mht. strukturlyd. Bebygde om-
rader ner jernbanetraséene vurderes
med tanke pd mulig vibrasjonspro-
blem. Problemomrider og antall boli-
ger beskrives.

Avbgtende tiltak

Stpyskjerming angis med ngdvendig
hpyde for at retningslinjene for vegtra-
fikkstpy skal oppfylles.

Vurdere om stgyskjerming kommer i
konflikt med visuelle, estetiske, kul-
turhistoriske hensyn eller hensyn til
dyretrekk. Skjermens plassering langs
banen og eller i tilknytning til bebyg-
gelsen angis.

For strukturlyd eller vibrasjoner angis
avbgtende tiltak i linja eller for enkelt-
hus.

Resultat
Stgykotekart og oversikt over antall

stgyutsatte.
Vurdering av avbgtende tiltak.

KULTURMILIO

Geografisk avgrensing
Dagsonen langs alle traséer.

Mal

Unngé inngrep i fredete kulturminner
eller inngrep/deling av kulturmiljger
med hgy verneverdi.

Viktig grunnlagsmateriale
Spor i Ringeriksjord, NSB/Buskerud
fylkeskommune 1994

Innhold

Registrerte automatisk fredede kultur-
minner presenteres. Om ngdvendig
gjennomfpres feltarbeid for & kartleg-
ge sannsynligheten for 4 treffe pd au-
tomatisk fredede kulturminner som
ikke er kjent.

Det gis en helhetlig presentasjon av
kulturmiljgene, med vekt pi sammen-
hengen mellom forhistoriske spor og
nyere tids kulturminner.

Videre vil bli angitt:

Om og eventuelt hvilke verneverdige
kulturminner og kulturmiljger som
blir direkte bergrt.

Om og eventuelt hvilke helhetlige kul-
turlandskaper som vil bli delt.

Om og eventuelt hvilke viktige sam-
menhenger i kulturlandskapet blir
brutt.

Avbgtende tiltak

Vurdering av reduserte konsekvenser
for kulturminner ved justering av tra-
séen, samt om szrskilt utforming av
traséen eller tilgrensende terreng vil
kunne redusere konsekvensene.

Resultat

Oversikt over kulturmiljger og kultur-
minner som kan bli bergrt. Vurdering
av avbgtende tiltak.



LANDSKAP

Geografisk avgrensing
Dagsonen for alle alternativer sd langt
banen er synlig.

Mal
Helheten i landskapet bevares, videre-
utvikles eller gjenopprettes.

Innhold

Jernbanens synlighet for omgivelsene
beregnes og kartfestes.

Fjernvirkning fra viktige utsiktspunk-
ter og sentrale punkter og narvirkning
fra offentlige veger, mye brukte turve-
ger og boligomrider illustreres med
fotomontasje eller perspektivtegning.
Fglgende punkter skal vere med:

+ Stubdal/Damtjern

+ Ringkollveien

+» E16 ved nedre Tandberg

» Pilgrimsleden ved Norderhov kirke
+ Pilgrimsleden v/Stavhella

+ Asaveien v/Pilsrudveien

« Steinsdsen v/Stein gird

* Dronningens utsikt

» Modumsiden av Holsfjorden

* Bonsnes v/Hunstad

» Fylkesveien ved Snadden

» Lamyra/Storelva

» Fylkesveg ved Busund/Prestmoen
» Tollpinrud

» Sundgya

« Storgya

+ Hole herredshus

» Mo gard

* Sgrum gérd

« Steinsdsen boligfelt

» Smagyene i Steinsfjorden

« Jomfruland

+ Toppen av @kriveien

» Sandstien

+ Horniveien syd for gamle Jarenvei
» Skuibakken

+ E16 ved Isi

+ E16 ved Skui

Videre vil bli angitt:

Vurdere om jernbanen vil framstd som
et dominerende element i landskapet
eller er det mulig 4 tilpasse den.

Vurdere om det er mulig 4 gi jernba-
nen en egen form der den er ekspo-
nert, slik at den kan framsta som et
spennende tilskudd til landskapet.

Avbgtende tiltak

Vurdering av om en annen horisontal
og vertikalkurvatur vil ha vesentlig be-
tydning for terrengtilpasning.
Vurdering av om avbetende tiltak kan
dempe uheldige terrenginngrep.
Vurdering av om Ringeriksbanen og
ny E-16 kan legges i forhold til hver-
andre landskapsmessig. Vurdere om
det bor bygges en felles bru eller to
separate men samordnete bruer over
Kroksund.

Resultat

Temakart som angir synlighet.
Illustrasjoner.

Vurderinger av avbgtende tiltak.

OMRADER FOR FRILUFTSLIV
0G LEK

Geografisk avgrensning
Friluftsomrdder som blir bergrt av ba-
nens dagsone, anleggsveger, anleggs-
omréder og tverrslag (influensomré-
det).

Mal
Opprettholde befolkningens mulighet
for allsidig friluftsliv.

Viktig grunnlagsmateriale

Barum kommune: Idrett og friluftsliv
i Berum, Melding og kommunedel-
plan 1996.

Hole kommune: Handlingsplan for fri-
luftsliv, Teknisk etat 1994

Ringerike kommune: Handlingsplan
og kommunedelplan for anlegg og
omréder for idrett og friluftsliv.
Miljgverndepartementet:
Planbehandling av Marka. Rundskriv
21.3.86.

Rikspolitiske retningslinjer for barn og
unge.

Innhold

Presentere anlegg for friluftsliv og
omrider av interesse for friluftsliv,
fordelt pé type (n@romrade, dagsutfart
eller flerdagsturer). Registrere hvilken
type aktiviteter omridene og anlegge-
ne brukes/egner seg til.

Registrere om omridene og anleggene
er mye eller lite brukt.

Videre vil det bli angitt:

Viktigheten av at omrddene er urgrt og
uten stgy fra jernbanen.

Omridenes brukskvalitet med hensyn
pa stgy, tilgjengelighet og arrondering.
Konsekvenser av tiltaket for friluftsliv.

Avbgtende tiltak

Vurderinger og angivelser av hva som
kan gjores av avbgtende og forbedren-
de tiltak.

Vurdere om det finnes erstatningsom-

réder.

Resultat
Oppdatert kart og skjematisk oversikt
over omradene.

AREALBRUK OG
UTBYGGINGSPRESS

Geografisk avgrensing

Jevnaker kommune, Ringerike kom-
mune, Hole kommune og vestre del av
Baerum kommune (Tanum-Skui-
Lommedalen-Rykkin-Sandvika)

Mal

Tiltaket skal vere i trdd med
Rikspolitiske Retningslinjer for sam-
ordnet areal- og transportplanlegging:
«Arealbruk og transportsystem skal
utvikles slik at de fremmer samfunns-
pkonomisk effektiv ressursutnyttelse,
med miljpmessig gode lpsninger, tryg-
ge lokalsamfunn og bomiljg, god tra-
fikksikkerhet og effektiv trafikkavvik-
ling. Det skal legge til grunn et lang-
siktig, baerekraftig perspektiv i plan-
leggingen. Det skal legges vekt pé &
oppné gode regionale helhetslgsninger
pé tvers av kommunegrensene.»




Viktig grunnlagsmateriale
Kommuneplaner i Berum, Hole og
Ringerike

Areal- og transportplan for Hgnesfoss
Kommunedelplan for Hanefoss
Kommunedelplan Wgien-Bjgrum
Regional Agenda 21 for Akerhus
Ringe-riks-banen fase 1

Innhold

Ringeriksbanen vil redusere reisetiden
mellom Henefoss og Oslo betydelig
og gjere pendling begge veger mer ak-
tuelt. Det ma forventes en betydelig
okning i etterspgrselen etter eiendom
og utbyggingsmuligheter béde for bo-
lig og neering.

Etablering av holdeplasser for lokaltog
vil fore til gkt utbyggingspress langs
banen. Nar holdeplassen forst er eta-
blert, er det opp til kommunes areal-
politikk om arealene bygges ut. Det
foretas en gjennomgang av kommu-
nens arealplaner.

Jernbanen har tidsperspektiv som gér
langt ut over kommunens tradisjonelle
planhorisont pa 4-12 ér. Det gjores
derfor en vurdering av arealenes eg-
nethet for utbygging pa lenger sikt.
Det settes opp prognoser for befolk-
ningsgrunnlag rundt mulige stasjoner i
dag, og med full utbygging. Det forut-
settes stor tetthet med boliger og ar-
beidsintensive arbeidsplasser nar hol-
deplass for & kunne legge til rette for
stgrst mulig togtrafikk.

I presentasjonen vil bli angitt:
Vurderinger av om utbygging av «sta-
sjonsbyer» vil vaere i henhold til
Rikspolitiske retningslinjer for sam-
ordnet areal- og transportplanlegging.
Vurderinger av hvilke utbyggingsalter-
nativer som gir en tjenlig tettstedstruk-
tur og holdeplassmgnster.

Vurderinger av hvilken effekt gkt ut-
bygging i influensomridet vil ha i for-
hold til kommunens tjenestetilbud.
Vurderinger av om endret arealbruk
vil kunne komme i konflikt med na-
sjonale, regionale eller lokale verne-
hensyn (naturvern/kultur-

minnevern/jord-brukets produksjons-
grunnlag). -
Avbgtende tiltak

Vurderinger av om en restriktiv areal-
politikk kan hindre ugnskede virk-
ninger av Ringeriksbanen.

Vurdere muligheter for konfliktlgsen-
de tiltak.

Resultat

Vurdering av arealbruken langs Ringe-
riksbanen,

Arealkart der potensielle konfliktom-
rader inntegnes.

TRAFIKKGRUNNLAG

Geografisk avgrensing

Jevnaker kommune, Ringerike kom-
mune, Hole kommune og vestre del av
Barum kommune (Tanum-Skui-
Lommedalen-Rykkin-Sandvika)

Mal
Mest mulig overfering av trafikk til
jernbane.

Innhold

Endringer i reisemgnster og reisemid-
delvalg beregnes for hvert alternativ.
Holdeplassmenster for lokaltog skal
tilpasses hvert alternativ. I tillegg for-
utsettes det InterCity tog og fjerntog
med stopp i Sandvika og Hgnefoss.

Trafikkgrunnlaget rundt mulige holde-
plasser for lokaltog beregnes.
Grunnlaget for busstilbud Hgnefoss-
Sollihpgda-Sandvika beregnes.

Det bedriftsgknomiske grunnlaget for
lokaltogbetjening av mulige holde-
plasser beregnes. 2
Potensialet for godstrafikk Honefoss -
Oslo beregnes. Beregnet godsdstrafikk
Oslo - Bergen fra jernbaneutredningen

gjengis.

I presentasjonen vil bli angitt:
Vurderinger av om utbygging av
Ringeriksbanen og ny E-16 kan sam-
ordnes. Vurderinger av overgang fra

vegtrafikk til jernbane.
Vurdering av mulighetene til 4 reise
kollektivt i influensomradet.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av offentlig kjgp for & sik-
re et godt lokaltogtilbud der det ikke
er bedriftspkonomisk Ignnsomt.
Vurderinger av supplerende busstilbud
for dem som fér dérligere reisemulig-
het.

Vurderinger av matebuss til toget for &
pke flatedekningen rundt holdeplasse-
ne.

Vurdering av arealene ved foreslitte
holdeplasser mht. muligheter for dag-
parkeringsplasser og annen tilretteleg-
ging for overgang fra privatbil til tog.

Resultat

Trafikkberegninger som grunnlag for
samfunnsgkonomiske beregninger.
Vurdering av befolkningens mulighet
for 4 reise kollektivt.

SAMFUNNSOKONOMI

Geografisk avgrensing
Hele influensomrédet for dagens og
framtidig Bergensbane.

Mal
Best mulig samfunnspkonomi.

Innhold

Samfunnspkonomisk lgnnsomhet be-
regnes i henhold til Jernbaneverkets
vedtatte metode.

Her inngér gkonomiske kvantifiserba-
re nytteverdier og kostnader for de rei-
sende, for samfunnet og for omgivel-
sene.

Resultat

Samfunnsgkonomisk lgnnsomhets-be-
regning i henhold til vedtatt metode.

SIKKERHET OG BEREDSKAP

Geografisk avgrensing
Hele det geografiske omridet som kan




bergres av banen, bide dagsoner og
tunneler, pluss 100 m til hver side.

Mal

Minst mulig risiko for tap av mennes-
keliv.

Viktig grunnlagsmateriale
Sikkerhetsveiledning for jernbanetun-
neler, “Det Norske Veritas, Technica
1993”.

Innhold

Det gjennomfgres en risiko- og sirbar-
hetsanalyse for Ringeriksbanen med
vekt pé:

- ulykkesrisiko for de reisende og an-
satte pd togene, med enkeltspor, dob-
beltspor og i tunnel.

- ulykkesrisko for omgivelsene, herun-
der planoverganger og transport av
farlig gods.

Videre vil bli angitt:

Vurderinger av hvilke forebyggende
sikkerhetstiltak som ber vare en del
av tiltaket.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av hvilke tiltak som ma
settes inn for & gke sikkerheten i de
lange tunnelene.

Vurderinger av gkt behov for red-
ningsberedskap og tilgjengelighet til
tverrslag,

Resultat
Risikovurdering og beskrivelse av sik-
kerhetstiltak i de lange tunnelene.

Naturmilje og natur-
ressurser

LANDSKAPSOKOLOGISK
ANALYSE

Geografisk avgrensning

Dagsonen i Hole og Ringerike kom-
mune.

For vannfugl knyttet til Nordre
Tyrifjorden vatmarksystem skal analy-
sen vurdere konsekvenser pé lokalt,
regionalt og nasjonalt niva.

Mal
Minimalisere risikoen for at jernbanen
reduserer det biologiske mangfoldet.

Innhold

Kartlegging av ngkkelbiotoper for bio-
logisk mangfold. Beskrivelse av ele-
menter i landskapet som er viktig for
det pkologiske systemet og det biolo-
giske mangfoldet. Beskrivelse av sam-
menhenger og dynamikk i omradet.

Videre vil det bli angitt:

Hvilken effekt jernbanen vil kunne ha
for systemet og det biologisk mangfol-
det.

Om tiltaket vil gi merkbare konse-
kvenser for det pkologisk systemet og
det biologiske mangfoldet (pkt dede-
lighet, utryddelse, redusert bestand,
biologisk mangfold m.m.).

Avbgtende tiltak

Vurderinger av avbgtende og forbe-
drende tiltak og hvilken virkning de
har.

Resultat

Temakart med nekkelbiotoper, viktige
miljgtyper og viktige elementer i land-
skapet for det pkologiske systemet og
det biologiske mangfoldet.
Landskapsgkologisk analyse som om-
fatter helheten i landskapet, og spesielt
pkosystemet for vannfugl knyttet til
Nordre Tyrifjorden vatmarksystem.
Beskrivelse av det biologiske mang-
foldet i omréddet og hvordan det gkolo-
giske systemet best kan bli bevart nir
Ringeriksbanen bygges og drives.

VERNA OG VERNEVERDIG
NATUR

Geografisk avgrensning

Verna og verneverdig natur som blir
bergrt av banens dagsone, tunneler,
anleggsveger, anleggsomrider og
tverrslag.

Mal
Unngd pdeleggelse av verna og verne-
verdig natur.

Innhold

Kartlegging av verna omréder og en-
keltforekomster i banens influensom-
ride, samt registrerte lokale, regionale
og nasjonale verneverdig omréder og
enkeltobjekter.

Videre vil det bli angitt:

Hvorfor omrédet og enkeltforekomster
er vernet eller verneverdig.
Vurderinger av hvordan tiltaket vil be-
rore omradet eller enkeltobjekt.
Vurderinger av om formélet med ver-
net vil reduseres som fplge av jernba-
nen.

Avbgtende tiltak

Vurderinger og forslag til avbgtende
og forbedrende tiltak, og vurderinger
av hvilken virkning de vil kunne gi.

Resultat

Oppdaterte temakart og skjematisk
oversikt for naturvernomrédet og en-
keltobjekter.

KARTLEGGE FISK OG STORVILT

Geografisk avgrensning

* Banens dagsone, anleggsveger, an-

leggsomrider, tverrslag og vannarealer
over tunneler (innsjger og elver).

Mal
Sikre storviltets trekkveger og fiskens
frie vandring.

Innhold

Presentere registrerte leveomrdder og
trekkveger for storvilt av nasjonal, re-
gional og lokal verdi, samt leve og gy-
teomrader for fisk av nasjonal, regio-
nal og lokal verdi.

Videre vil det bli angitt:

Vurderinger av hvordan tiltaket vil be-
rere leveomride, trekkveger og gyte-
plasser.

Avbgtende tiltak
Vurderinger og forslag til avbgtende
og forbedrende tiltak, samt vurdering-



er av hvilke virkninger de har.

Resultat
Oppdatert temakart.

LANDBRUK

Geografisk avgrensning

Dyrka mark, dyrkbar mark og produk-
tiv skogsmark langs dagsonene og hol-
deplasser, samt arealer som kan vare
aktuelle for anleggsfasen.

Mal
Unngd nedbygging av produktive
landbruksarealer.

Innhold

Kartlegging av jordklasser og bruk-
senheter innenfor tiltakets influensom-
ride.

Videre vil det bli angitt:

Hvor mye jord, fordelt pé klasser, som
vil gd tapt i jordbruket som fglge av de
alternative traséene, samt hvor mange
bruksenheter som vil bli delt.
Vurderinger av om og eventuelt hvor-
dan traséene vil bergre landbruket
med hensyn pd oppdeling, arrondering
og drenering.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av om de bruksmessige
ulempene vil kunne kompenseres ved
jordskifte eller andre tiltak.

Resultat

Oversikt over bergrte arealer og drifts-
enheter. Vurderinger av mulighet for
avbgtende tiltak og deres virkning.

VANN OG VASSDRAG

Geografisk avgrensning
Viktige drikkevannskilder og vass-
drag.

Mal
Unngd inngrep i vernede vassdrag og
andre viktige vannressurser.

Innhold

Kartlegging av hvilke vassdrag og
drikkevannskilder som kan bli bergrt.
Beskrivelse av vassdragenes og drik-
kevannenes fplsomhet for tiltaket.

Videre vil det bli angitt:

Hvilke konsekvenser jernbanen med-
ferer for vannkvalitet, vannbiologi og
brukerinteresser .

Vurderinger av om grunnvannsbalan-
sen kan forrykkes.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av og forslag til avbgten-
de og forbedrende tiltak, samt virk-
ninger av de aktuelle tiltak.

Resultat
Oversikt over hvordan vann og vass-
drag pévirkes av tiltaket,

Massebalanse,
massetransport og
massedeponi

Geografisk avgrensning

Banens anleggsomrider og tverrslag
samt mulige anleggsveger og deponi-
omrader.

Mal
Kunne sammenlikne virkninger av
massedeponi.

Innhold

For alle alternativer skal massover-
skuddet beregnes. Det skal dokumen-
teres hvor massene oppstir og masse-

nes brukbarhet skal beskrives for hvert

sted. Mulige avtakere for masser skal
presenteres.

I Marka skal det utarbeides forslag til
permanente massedeponier innenfor
en radius pd 3 km fra alle tverrslags-

dpninger. Plasseringen skal vaere minst

mulig til ulempe for friluftsliv, hytte-
liv, naturvern, kjente kulturminner og
skogbruk.

Deponiene illustreres for og etter
skogetablering (5 r og 40 4r).

Det gjores en grov vurdering av kon-
sekvensene for friluftsliv, naturvern,
kulturminnevern og skogbruk, béde i
anleggs- og driftsfasen.

Volumet av anleggstransport ut til
riksveg eller annen egnet offentlig veg
beregnes, med og uten massetransport.
Mulige midlertidige lagringssteder og
permanente deponeringssteder utenfor
Marka vurderes. Stoyberegninger for
anleggstrafikken med angivelse av bo-
liger som bergres over 55 dBA.

Lokal deponering og uttransport kost-
nadsberegnes. Den samfunns-gkono-
miske kostnaden estimeres.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av og forslag til avbpten-
de tiltak, samt virkninger og nytte av
de aktuelle tiltak.

Resultat

Temakart masser

Illustrasjoner av mulige massedeponier
i Marka, samt andre aktuelle storre de-
ponier i jernbanens influensomride.
Transportkostnader og stoyberegninger.



Oppsummering og
sammenstilling

KOSTNADER OG SAMFUNNS@-
KONOMI

Kostnadene og nytte/kostnadstallene
for de ulike alternativene presenteres.

SAMMENSTILLING

Konsekvensene for miljg, naturressur-
ser og samfunn oppsummeres for de
ulike traséalternativene. Det legges
vekt pd 4 fa fram alternativenes ulike
egenskaper som har betydning for valg
av trasé og avbgtende tiltak.

Sammenstillingen skal vare enhetlig
og etterprgvbar. Det skal vare mulig &
sammenlikne konsekvensene bade for
de enkelte tema og samlet for alterna-
tivene.

Sammenstillingen skal vurdere alter-
nativene i forhold til nasjonale mélset-
tinger og retningslinjer.

ANBEFALING

Dersom tiltakshaver har en eller flere
anbefalte traséer skal anbefalingen
presenteres sammen med tiltakshavers
begrunnelse for anbefalingen.

FORSLAG TIL PROGRAM FOR
NARMERE UNDERSOKELSER OG
OVERVAKING

Dersom det er knyttet betydelig usik-
kerhet til de faktiske virkningene av
tiltaket, skal konsekvensutrednings-
rapporten inneholde et forslag til hvor-
dan disse virkningene kan fplges opp i
anleggs- og driftsfasen.

Programmet skal ogsa angi hvilke un-
dersgkelser som er npdvendig for &
etablere et sammenlikningsgrunnlag
fgr anlegget settes igang.
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