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Forord 1

FORORD

[ juli 1993 la NSB frem en jernbaneutredning for Ringeriksbanen. Samtidig ble en
konsekvensutredning fase I, grovmasket nivd, for prosjektets konsekvenser for miljg,
naturressurser og samfunn ferdigstilt. Rapportene ble lagt ut til offentlig ettersyn og
hering 1 perioden 19.juli 1993 til 31.oktober 1993.

Pa grunnlag av hgringsuttalelsene har NSB Bane, Banedirektgren etter forelegg for
Miljoverndepartementet, i sitt brev av 26.09.94 palagt tiltakshaver fglgende
tilleggsutredning 1 forbindelse med konsekvensutredning fase I:

. utredning av konsekvenser av bearbeidet alternativ 2 i Sandvikaomradet og
kombinasajoner mellom henholdsvis alternativ 1 og 2 og alternativ 6A.

- utredninger av konsekvenser for kulturminner og kulturmiljp i Buskerud.

Tilleggsutredning av konsekvenser for bearbeidede og nye alternativer ble ferdigstilt
l.november 1994. Rapporten "Ringeriksbanen - Bergensbanens forkortelse -
konsekvensutredning fase I - Tilleggsutredning, nov. 1994" er lagt ut til offentlig ettersyn
og hering i perioden l.nov 1994 til 15.jan. 1995.

Tilleggsutredningen av kulturminner ble ferdigstilt i begynnelsen av november. Rapporten
"Spor i Ringeriksjord - Tilleggsutredning kulturminner Ringeriksbanen, l.nov. 1994" er
lagt ut til offentlig ettersyn og hgring i perioden 15.nov. 1994 til 15.jan. 1995.

De to ovenfor nevnte rapporter far en forlengelse av hgringsfristen med én maned etter
dato for utsendelse av denne rapporten. Frist for kommentarer og merknader blir siledes
lik for denne rapporten og de to andre.

Ved ferdigstillelsen av tilleggsutredningsarbeidet forutsettes det at Plan- og bygningslovens
krav til konsekvensutredning fase I, grovmasket niva, er tilfredsstilt, og at
konsekvensutredning fase I kan godkjennes. Det totale utredningsarbeidet som né
foreligger, danner etter NSBs syn tilstrekkelig grunnlag for sentrale myndigheter til a fatte
beslutning om valg av utbyggingskorridor for Ringeriksbanen. NSB vil etter at
konsekvensutredningens tilleggsutredning er offentlig hgrt og behandlet, gi en endelig
anbefaling pa valg av utbyggingskorridor. Dette vil skje senest 15.mars 1995.

Godkjenning av tilleggsutredningen forutsettes a foreligge senest 15.mai 1994. Pa grunn av
forsinkelser i prosjektet vil NSB oversende sin endelige innstilling pa valg av trasekorridor
til Samferdselsdepartementet for formell godkjennelse av tilleggsutredningen foreligger.
NSBs endelige innstilling pa valg av trasekorridor vil vere basert pi Jernbaneutredning og
konsekvensutredning av juli 1993 inklusive hgringsuttalelser og behandling av disse, samt
tilleggsutredningen med hgringsuttalelser og behandling av disse. Det er sdledes NSBs
vurdering at endelig innstilling pa valg av trasekorridor tas pa et solid og betryggende
utrednings- og hgringsgrunnlag. Godkjenning av tilleggsutredningen er forutsatt 4 foreligge
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2 Forord

for en evt. Stortingsbehandling av saken.

Denne rapporten er en revisjon av tidligere hovedrapport av juli 1993 hvor tidligere
alternativer som na er bearbeidet, er presentert sammen med nye alternativer som er
tilleggsutredet. For helhetens skyld tas ogsd med i denne rapporten tidligere utredede
alternativer, som ikke er bearbeidet videre, men som fortsatt er aktuelle
utbyggingskorridorer. Rapporten omfatter saledes alle trasékorridorer som fortsatt er
aktuelle som mulige trasekorridorer for Ringeriksbanen. Her redegjores for traséene,
investeringskostnader. konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn, driftsopplegg
og marked, samt bedrifts- og samfunnsgkonomi for den enkelte trase-korridor.

NSB Plansekretariatet har hatt den overordnende prosjektledelse, kooodinering og styring
av utredningsarbeidet. Prosjektet har hatt et eget Prosjektrad med deltakere fra NSBs ulike
divisjoner. For gvrig er arbeidet gjennomfgrt av arbeidsgrupper i de enkelte divisjoner og
ved Plansekretariatet. Det har gjennom hele utredningsarbeidet vert holdt god kontakt med
bergrte fylkeskommuner og kommuner. Denne kontakten har vert formalisert gjennom to
grupper: Politisk og Administrativ kontaktgruppe.

Prosjektleder i NSB har vert sjefingenier Per Pedersen ved Plansekretariatet.

Oslo 31.januar 1995

NS S

Jan Runesson
Konserndirektgr Infrastruktur

NSBs prosjektgruppe for planlegging av Ringeriksbanen:

Per Pedersen Plansekretariatet, (prosjektleder)
Torgeir Fossnes NSB Bane Region S¢r

Thoralf Otneim NSB Bane Region Vest

Terje Myrland Persontrafikkdivisjonen

Ann C. Kristensen  Godsdivisjonen

Lars Bjgrndal Servicedivisjonen, Bergen

Christen Mgglestue Eiendomsdivisjonen, Oslo
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I. SAMMENDRAG

1. HISTORIE - BAKGRUNN

Ringeriksbanen ble forste gang omtalt i 1858. Da Stortinget gjorde vedtak om bygging av
Bergensbanen i 1898, var ogsd Ringeriksbanen inne i bildet. Siden har idéen vert trukket
fram, dreftet og utredet mange ganger. Utbygging har likevel aldri blitt aktuelt. Til tross
for at Ringeriksbanen er en svert viktig del av Bergensbanens forkortelse, har den ikke
tidligere blitt prioritert.

Den 18. juni 1992 vedtok Stortinget fglgende:

"Stortinget ber Regjeringen forsere arbeidet med innkorting av Bergensbanen (Hpnefoss
- Oslo), med sikte pa oppstart i planperioden 1994 - 97. Det legges til grunn at
prosjektet ikke skal fortrenge prioriterte investeringer pa f.eks. Ostfold- og
Vestfoldbanen, eller i Intercity - sammenheng. Prosjektet innarbeides og vurderes
newrmere i Norsk Jernbaneplan for 1994 - 97."

2. FORUTSETNINGER OG MAL

For prosjektet er det definert overordnede mal, planforutsetninger og mal for
Ringeriksbanen og mél og hensikt for jernbaneutredningen. Disse er som folger:

2.1  OVERORDNEDE MAL FOR PROSJEKTET

1 Kundene: * redusert reisetid
* bedret punktlighet
* akseptabelt prisniva

2 Samfunnet: *  miljgfordeler
- overfpring av trafikk fra veg/ luft til bane
- minst mulig forbruk av naturressurser
- minst mulig negativ belastning for omgivelsene banen gar
gjennom

* bidra til & na samfunnets mal om en mest mulig samordnet
areal og transportplanlegging

* gunstig samfunnsgkonomi

3 NSB: * god bedriftsgkonomi
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2.2 PLANFORUTSETNINGER OG MAL FOR RINGERIKSBANEN

Mal for Bergensbanen:

1. Utbygging av Ringeriksbanen.. Ved dette kan NSB na sitt kortsiktige mdl om en
kjoretidsreduksjon pa strekningen Oslo - Bergen, pa ca. 1 time.

2. Modernisering av resten av Bergensbanen. NSBs langsiktige mal vil veere en kjpretid
pa 3t - 3,5t Oslo - Bergen.

Mal for Ringeriksbanen:

1. Banen skal bedre tilbudet til bade fjerntrafikk og lokaltrafikk, sdvel endepunktstrafikk
som underveis-trafikk.

2.3 MAL OG HENSIKT FOR JERNBANEUTREDNINGEN

* Vurdere mulige trasékorridorer for ny jernbane Oslo S - Hgnefoss. Den nye linjen skal
ha en linjeforing som tillater kjprehastigheter opptil 200 km/t uten krengende togma-
teriell. Dette innebearer minste horisontalkurveradius pa 2.400 m og maksimum stigning
pa 12,5 promille pa strekninger newrmere stasjoner enn 5 km, og 15 promille ellers.

* Vurdere mulig trafikkutvikling og belyse tiltakets lpnnsomhet for samfunnet og NSB
persontrafikk og godstrafikk. Dette skal gjpres gjennom prognoser for trafikkutvikling
0g nytte-/kostnadsberegninger. Som et viktig utgangspunkt for disse beregningene skal
det forutsettes en grunnrute med fjerntog hver 2. time i hver retning Oslo - Bergen, og
lokaltog hver halvtime i hver retning Oslo - Honefoss med ett ekstra innsatstog i
rushtiden. Ringeriksbanen forutsettes ferdig utbygd i ar 2002.

¥ Belyse konsekvenser for miljo, naturressurser og samfunn. Dette skal gjpres med
utgangspunkt i Melding og Konsekvensutredningsprogram etter Plan- og bygnings-
lovens Kap. VII, som er godkjent av NSB Bane, Banedirektgren etter forelegg for

Miljpverndepartementet.

* Gi anbefaling om valg av én trasékorridor for videre planlegging.

3. TRASEER OG STASJONER
3.1 REFERANSEALTERNATIVET

Referansealternativet er dagens bane via Drammen, samt alle vedtatte utbyggingsplaner.
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3.2 ALT. 2: SANDVIKA - KROKSUND - HONEFOSS

Alternativet er bearbeidet i Sandvikaomradet og pa strekningen Kroksund - Hgnefoss,
hovedsaklig for a redusere miljgkonsekvensene serlig for landskap og kulturmiljg. 1
Sandvika har alternativet varianter via Bjgrum/@kri og Rud. Pa Ringerikssiden har
alternativet to varianter, via Vik og Lgken. Det kan gis fplgende Korte beskrivelse:

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Bjprum
Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Sandvika -
Kroksund hvor linjen er trukket lenger vest slik at en ikke har dagsone ved Skui.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen. Gar i tunnel fram til Kroksund,
unntatt en kort dagsone pa ca 300 m ved Bjgrum. Det er muligheter for en stasjon i dagen
ved Bjgrum. Alternativet betjener ikke Rykkinn.

Via Qkri

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen. Gér i tunnel fram til Kroksund,
unntatt en ca 1,2 km lang dagsone ved @kri hvor det er muligheter for en holdeplass i
dagen. Traséen betjener biade Sandvika og Rykkinn.

Via Rud

Tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen, fortsetter i tunnel til like nord for "Emma
Hjort". Videre i dagen over industriomradet ved Rud og videre mot Bryn kirke. Fortsetter i
tunnel fram til Kroksund. Alternativet betjener bade Sandvika og Rykkinn, og gir
muligheter for stasjon enten i dagen eller i fjell ved Rykkinn.

Alternativ 2, Kroksund-Honefoss

Via Vik

Krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel gjennom Gjesvalasen og krysser Vik i en ca
10 m dyp skjering. Det er mulighet for en holdeplass i dette omradet ved Vik. Fortsetter i
tunnel under Viksdsen, videre i dagen over Bymoen, Mosmoen og Lamoen. Krysser
Storelva ved Busundet, videre over Prestmoen for a knytte seg til dagens bane ved
Serumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Hgnefoss stasjon.

Via Lpken

Alternativet krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel under Gjesvalasen og under
hoydedraget hvor Fekjer- og Gjesval-gardene ligger. I dagen over jordene ved Lgken fgr
alternativet gar i tunnel under Byrhaugen. Videre 1 dagen over Bymoen, Mosmoen og
Lamoen. Fglger samme trasé som alternativet via Vik fra kryssingen av Storelva til
Honefoss stasjon.
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3.3 ALT. 3: GREFSEN

Dette alternativet er fra juli 1993-utredningen og er ikke bearbeidet videre. Kun alternativ
3A er fortsatt aktuell a vurdere som utbyggingskorridor.

Traseéen starter ved Grefsen stasjon og gar inn i tunnel ved Store Ringvei. Tunnelen
krysser under Akerselva, fortsetter like nord for Sognsvann og gar i rett linje like under
Nordmarka mot Hgnefoss der den kommer ut i dagen ved Hov (Toenbakken), og kobler
seg direkte pa dagens bane. Anlegg av dobbeltspor forutsetter kurveutrettinger og ny bro
over Randselva og Begna.

Det forutsettes enkeltspor frem til 15 km syd for Hgnefoss. Videre frem til Hgnefoss er
det planlagt dobbeltspor. Det anlegges 1 km kryssningsspor ved ca. profil 4500, 11500 og
19500. Alle er i fjell.

3.4 ALT. 6: SKOYEN VIA ASA

Alternativet, som tar av fra Skgyen, er en bearbeidet utgave av alternativ 6A 1 utredningen
av juli 1993. En har na lagt inn en kort dagsone i Asa for 4 bryte opp den lange tunnelen
fra Skgyen til Hov. Fra Hov fglger traséen eksisterende bane til Hgnefoss stasjon. Ingen
stasjon mellom Skgyen og Hgnefoss.

3.5 ALT. 6: VIA LOMMEDALEN

Alternativet er en variant av alternativ 6, Skgyen via Asa. For  fa brutt opp den lange
tunnel fra Skgyen til Asa, har en justert linjen slik at en far en ca 200 m lang dagsone
overst i Lommedalen. Ingen stasjon mellom Skgyen og Hgnefoss.

3.6 ALT. 2/6: VIA BJORUM/@KRI/RUD

Alternativ 2/6 via Bjgrum

Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum fra
Sandvika til Bjgrum. Fra Bjgrum fortsetter alternativet mot Asa istedet for & ga mot
Kroksund. Fra Asa til Hgnefoss fglger alternativet samme trasé som alternativ 6.
Alternativet har muligheter for en holdeplass ved Bjgrum.

Alternativ 2/6 via Qkri

Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri pa
strekningen fra Sandvika til Rykkinn. I stedet for & fortsette mot Kroksund, gar traséen i
tunnel mot Asa hvor den fglger samme trasé som alternativ 6. Alternativet har muligheter
for en holdeplass ved @kri.

Alternativ 2/6 via Rud
Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud fra Sandvika
til Rykkinn. I stedet for a fortsette mot Kroksund, gar traséen i tunnel mot Asa hvor den
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fglger samme trasé som alternativ 6. Alternativet har muligheter for enten en stasjon i
dagen eller i fjell ved Rykkinn (Bryn).

3. 7 ANLEGGSKOSTNADER
Det er beregnet fglgende anleggskostnader for trasékorridorene:

For alternativ 2 er kostnader for holdeplasser ved Bjgrum, @kri, Rud, Rgrvik / Vik tatt
med i anleggskostnadene angitt i tabellen. For alternativ 2/6 er kostnadene for holdeplass
ved Bjorum/@kri/Rud tatt med. For alle alternativer er kostnader ved ombygging av
Honefoss stasjon innkludert.

ANLEGGSKOSTNADER
ALTERNATIV Kostnader Kostnader
milhiarder kr. i forhold til alt 2, %

2 Sandvika - Kroksund’

Via Bjgrum 1,355 100

Via Gkri 1,385 101

Via Rud 1,415 103

Kroksund - Hgnefoss

Via Vik 1,045 100

Via Lgken 1,045

* Totale kostnader for altemativ 2
fremkommer ved & summere kostnadene for
Sandvika - Kroksund og Kroksund - Hpnefoss.

3 Grefsen ( 3A) 3,250 135
6. Skgyen - Asa 2,610 109
6. Via Lommedalen 2,720 113
2/6. Via Bjgrum 2,875 120
Via Okri 2,815 117
Via Rud 2,695 112

Kostnader for de ulike alternativene i milliarder kroner. Prisniva 1994.
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4. DRIFTSOPPLEGG

Ulike driftsmodeller er vurdert. For fjerntrafikken er det forutsatt én togkategori med i alt
14 stopp mellom Oslo og Bergen. For lokaltrafikken gir alternativene ulike muligheter for

stoppmenster. Alternativ 2 gir mulighet for to stopp mellom Sandvika og Hgnefoss.
Alternativ 3, 6, og 6 via Lommedalen gir ingen mulighet for stasjoner mellom

avgreningspunktet med Drammenbanen og Hgnefoss. Figuren nedenfor viser togkategorier

og stasjoner.

TOGKATEGORY/
ALTERNATIVER

STASJONER / HOLDEPLASSER

1) Avhengig av trasevalg for Ringeriksbanen

OSLO - BERGEN

* Fjerntog

Sandvika ", Honefoss, Fli, Nesbyen, Gol, Al, Geilo,
Ustaoset, Haugastgl, Finse, Myrdal, Voss, Dale, Arna.

OSLO - HONEFOSS
* Lokaltog

Alt. 2,  Sandvika

via Bjgrum

via @kri

via Rud

Alt. 3A Grefsen

Alt. 6 Skgyen via
Asa

Alt. 6 via
Lommedalen
Alt.2/6 via Bjgrum
via @kri
via Rud

Nationaltheatret, Skgyen

, Lysaker, Sandvika,Bjgrum,

Rorvik/Vik (avhengig av alternativ)

Nationaltheatret, Skgyen

, Lysaker,

Sandvika,@kri(Rykkinn), Rgrvik/Vik (avhengig av

alternativ)

Nationaltheatret, Skgyen

, Lysaker, Sandvika, Bryn

(Rykkinn), Rervik/Vik (avhengig av alternativ)

Grefsen

Nationaltheatret, Skgyen

Nationaltheatret, Skgyen

Nationaltheatret, Skgyen
Nationaltheatret, Skgyen
Nationaltheatret, Skgyen

, Lysaker, Sandvika, Bjgrum
, Lysaker, Sandvika, @kri
, Lysaker, Sandvika, Bryn
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For fjerntog er forutsatt 6 togpar pr. degn, ett tog hver annen time i grunnrute. Lokaltog er
forutsatt kjgrt med 2 tog pr. time, tre tog pr. time i rushtiden. For godstrafikken forutsettes
6 togpar pr. dggn mellom Oslo og Bergen.

Kjoretider for de forskjellige alternativene er som vist i figuren under.

TOGKATEGORI KJORETIDER
OSLO - BERGEN

* Fjerntog 5 timer 17 minutter

OSLO - HONEFOSS
LOKALTOG

Alt. 2, Sandvika 38 minutter
via Bjgrum
via Okri
via Rud

Alt. 3A, Grefsen 30 minutter
Alt. 6 Sk@yen via Asa 28 minutter

Alt.6 via Lommedalen
29 minutter
Alt.2/6 via Bjgrum
via Okri
via Rud 38 minutter

5. MARKEDSVURDERING
5.1 PERSONTRAFIKK

Det er utfort trafikkprognoseberegninger for bide fjerntrafikken (Bergensbanen) og
lokaltrafikken pa Ringeriksbanen, resultatene er vist i etterfglgende tabeller.

Bergensbanen:

For Bergensbanen viser trafikktallene for ar 2010 og 2020 en kraftig trafikkgkningen pa
henholdsvis 43% og 55% i forhold til referansealternativet. Bygging av Ringeriksbanen vil
i betydelig grad styrke Bergensbanens konkurransekraft og gi trafikkgkning som bade gir

lgnnsomhet for NSB og samlet samfunnspkonomisk nytte av investeringen.
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ALTERNATIV
Referansealternativet Utbygd alternativ
Snitt over | Snitt Oslo | Snitt over Finse Snitt Oslo - Heane-
Finse - Hgnefoss foss
Apningsﬁret 686277 687.130 744621 765.940
2010 697930 700.010 889506 1.005.360
2020 708194 711.570 977952 1.107.900

Strekningsbelastinger for referansealternativet og utbygd alternativ for apningsaret, ar
2010 og 2020.

*  Referansealternativet er dagens bane + alle vedtatte utbyggingsplaner

** Trafikkprognosene for fierntrafikken i "Utbvgd alternativ" pavirkes ikke av korridorvalg for

Ringeriksbanen

Ringerikshanen:

ADT ALTERNATIV

2 3 6 6/Via Lom. 2/6

—_—
*

; 7834 6853 7321 7282 7752

Apningsar

2010 6567 5984 6427 6379 7018 |

2020 8005 7294 7834 7776 8555

Arsdogntrafikk i et snitt mellom avgreningspunktet Sandvika/Grefsen/Skpyen, og neste
stasjon for apningsaret , 2010 og 2020.

Tabellen ovenfor og nedenfor viser at det er sma forskjeller mellom alternativene med
hensyn til beregnet trafikk. Ser vi pa apningsaret og et snitt etter avgreningspunktet, har
alternativ 2 og 2/6 litt hgyere trafikktall enn gvrige alternativer, mens trafikk i snitt ved
Hgnefoss stasjon er litt hgyere for alternativ 6 og 6 via Lommedalen enn for de andre
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alternativene. Alternativ 3 har lavest trafikktall i begge tilfellene. Dette bildet
opprettholdes i prognosene for ar 2010, men forskjellene mellom alternativene er da
mindre, dvs. vi ser en ytterligere utjevning mellom alternativene. Isolert sett er det derfor
vanskelig a skille alternativene ndr kun trafikktallene vurderes, men alternativ 3 er klart
svakere enn de gvrige.

ADT ALTERNATIV
2 3 6 6/Via Lom. 2/6
B R R e i e A N B el el
_—
;\pningsér 6936 6853 7321 7282 7011
2010 6313 5984 6427 6379 6328
2020 7696 7294 7834 7776 8555

Arsdogntrafikk i et snitt ved Honefoss stasjon for apningsdret, 2010 og 2020.

5.2 GODSTRAFIKK

Fremtidige transportmengder er vurdert som fglger: (Jfr. tabeller nedenfor).

Okningen i referansealternativet skriver seg fra at jernbanen har et stgrre forbedrings-

potensiale enn bil i dagens situasjon. Imidlertid er det usikkert om det i praksis er plass til
mer enn 5 hovedtog med gods pa strekningen Oslo - Bergen med det driftsmgnsteret som

er forutsatt.

OSLO - BERGEN (tusen tonn)
Utbyggingsalternativ 1992 Apningsaret 2010
Referansealternativet 540 865 810
Ringeriksbane - 1000 1000
Anslag overfgrt fra bat | 1
(antall tog)

Godstransportmengder Oslo - Bergen i tusen tonn

Godsmengdene ved ny Ringeriksbane antas a holde seg konstant fra apningsaret, bade for
lokaltrafikk og for fjerntrafikk. Strekningen Oslo - Hgnefoss ventes a fa dobbelt sa mye
lokal godstrafikk som i dag.

Ringeriksbanen Revidert Hovedrapport 31. januar 1995



16 Sammendrag

OSLO - HONEFOSS (tusen tonn)
Utbyggingsalternativ 1992 Apningséret 2010
Referansealternativet 270 540 540
Ringeriksbane 270 540 540

Godstransportmengder Oslo - Honefoss i tusen tonn

6. KONSEKVENSUTREDNINGER

6.1 KONSEKVENSER FOR MILJO

STOY

En har anslatt antall stgyutsatte hus som har et gjennomsnitlig stgynivd over 55 og 60
dB(A)) for de enkelte alternativ uten og med 2 m skjerm. Der intet annet er sagt er
ekvivalent stgyniva lagt til grunn. Vurderingene er foretatt ut fra kart i malestokk

1:10 000. Dette gir begrensede muligheter for a vurdere stgyen detaljert. Stgyutslagene vil
variere svert mye avhengig av banens plassering i terrrenget. Sma forskyvninger av
vertikaltraséen kan gi betydelige endringer. Mulighetene for en mer effektiv stgyskjerming
er derfor store.

Strekningen fra Randselva til Honefoss faller darligere ut enn strekningen fra Tollpinnrud
til Hgnefoss, bade med og uten skjerm. Av de gvrige dagstrekningene er det @kri, Rud og
Skgyen som faller darligst ut. Dette skyldes at en her gar gjennom omrdder med tettest
befolkning.

Viktige friluftsomrader som utsettes for stgy

Bade alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken vil stgymessig bergre
friluftsomradene Bymoen og Mosmoen. Uten effektiv skjerming vil verdien av disse
omradene for friluftsliv og rekreasjon reduseres.

Alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud og alternativ 2/6 via Rud vil stgymessig bergre
friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Vgyen. Med effektiv skjerming vil ulempene bli
redusert. Ingen av de gvrige registrerte friluftsomriadene blir utsatt for stgy.

Viktige kultur- og naturvernomrader som utsettes for stgy
Kulturlandskapene ved Frogner/Tandberg og ved Bryn/Vgyen blir utsatt for stgy i
alternativene via @kri og via Rud. Effektiv skjerming vil redusere ulempene.

Deler av Fekjaer, Rytterager og Borgen vil langs alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik
og Lgken fa stgy over 55 dB(A). Omradene er viktige i kulturlandskapssammenheng. Ogsa
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omradene Bymoen, Mosmoen og Lamyra naturresservat vil pé deler bli utsatt for stgy over
55 dB(A).

Alternativ 6, alternativ 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via @kri/Bjgrum/Rud
passerer tett ved Kongshaugen og Liljekonvallhaugen gravhauger i Hgnefoss. Her vil
stoyen kunne komme over 55 dB(A). Ingen av de ¢vrige alternativene utsetter kultur- og
naturvernomrader for stgy.

LANDSKAP

Av traséene som gar fra Sandvika til Kroksund er det alternativet via @kri og via Rud som
har de stgrste konsekvensene for landskapsbildet. Alternativet via @kri vil innvirke pa
landskapet ved Frogner/Tandberg bade i ner- og fjernvirkning, og vil (sammen med ny
riksvei) i betydelig grad forringe landskapets rurale karakter. Alternativet via Rud vil ha
uheldige konsekvenser for landskap og naboskap pa strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn
kirke. Dette gjelder spesielt bergringen av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen som er meget
sarbart bade i ner- og fjernvirkning. Alternativet via Bjgrum har fi konsekvenser for
landskapsbildet.

Traséene som gar fra Kroksund til Hgnefoss har konsekvenser for landskapsbildet ved
Kroksund. Kryssingen av Kroksund pa bru vil gripe dominerende inn i landskapet bade i
fjern- og nervirkning, men kryssingen er landskapsmessig plassert pa et gunstig sted. Pa
strekningen fra Steinsdsen til Hgnefoss stasjon antas konsekvensene for landskapsbildet &
veere lite problematisk. Traséene er her godt tilpasset vegetasjonen og landskapet.
Alternativet via Lgken har stgrre konsekvenser for landskapsbildet enn alternativet via Vik,
hovedsaklig pga. kryssingen av Gjesval-Lgken. Inngrepet i dette omradet er meget synlig
bade i ner- og fjernvirkning.

Alternativ 6 og alternativ 6 via Lommedalen har fa konsekvenser for landskapet, unntatt
ved kryssingen av Begna. En utvidelse av jernbanen til dobbeltspor over Begna har store
konsekvenser for dette landskapsbildet. Problemet er av overordnet landskapsmessig,
antikvarisk- og arkitektonisk art.

Av alternativene 2/6 via @kri/Bjgrum/Rud er det alternativet via @kri og via Rud som har
de stgrste konsekvensene. Dette skyldes dagsonene ved @kri og Rud som er omtalt under
alternativene som gar fra Sandvika til Kroksund. Ellers har disse alternativene de samme
konsekvensene for landskapsbildet som omtalt under alternativ 6.

KULTURMILJ®

Kulturlandskap

Kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg blir bergrt av alternativene via @kri, men vil ha fa
konsekvenser for omradet som helhet. Alternativene via Rud bergrer utkanten av
kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen, og vil fa konsekvenser for omradet.
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Alternativ 6 via Lommedalen kommer i bergring med kulturlandskap i Lommedalen.
Traséen vil ikke virke forstyrrende inn pa helhetspreget.

Alternativ 2 via Vik og Lgken kommer i konflikt med kulturmiljget som omfatter gardene
Gjesval, Fekjer, Vik, Lgken og Borgen, samt Sgrumgardene og deres omgivelser. Vik-
varianten er minst konfliktfylt.

Fornminner og Kulturminner

Bide Baxrum, Hole og Ringerike er rikt pa automatisk fredede kulturminner, kulturminner
og kulturhistorie og har hatt bosetning siden jernalderen. Funnpotensialene 1 disse
kommunene er derfor store.

Kulturminner i omradet Kroksund - Hgnefoss og Hov - Hgnefoss er utredet i eget
prosjekt. For alternativ 2 gir bade variant via Vik og Lgken stor konflikt med
kulturminner. Variant Vik gir mindre konflikter enn variant via Lgken og kan ut fra en
faglig vurdering aksepteres. Alternativ 3, 6 og 2/6 bergrer pa strekningen Hov - Hgnefoss
Blyberghaugen og eksisterende jernbane bru.

Ved Bjgrum sag krysses Tanum kirkevei av alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum.
Kirkeveien er fra middelalderen og er legalfredet.

NATURMILJ@/OKOLOGI

Naturvernomrader

Alle de aktuelle traséene bergrer omrader med et rikt naturmiljg, berggrunn og vassdrag av
naturhistorisk verdi. Traséene bergrer flere omrader og forekomster som er vernet etter
naturvernloven. Vassdragene pa Oslosiden er bl.a. av naturvitenskapelige grunner, vernet
mot kraftutbygging.

Alle alternativene som gar fra Sandvika kan komme i bergring med Jongsasveien
naturminner og Kampebraten naturresservat.

Bilidsen landskapsvernomrade og kantvegetasjonen til klimavernsonen som strekker seg
over Bymoen og Mosmoen blir bergrt av alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik.

Alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Lgken bergrer klimavernsonen som strekker seg over
Bymoen og Mosmoen i stgrre grad enn alternativet via Vik.

Storelva-komplekset bergres av alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken, men
uten inngrep i vernede omrader.

Vilt

Konflikten med vilt (bdde storvilt og vatmarksomrader) er stgrst pa Ringerikssiden. En
bergrer bade beiteomrider og trekk for storvilt, samt oppholdssteder for fugl. Dette gjelder
alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken pa strekningen fra Bymoen til
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Tollpinnrud. I Barum er konfliktene stgrst ved Bjerum, hvor en bergrer et sesongtrekk for
elg samt et leveomrade for spurvefugl og i Lommedalen hvor en bergrer et
vinterbeiteomride for elg. Hvor store konsekvenser en bane vil ha pa disse omradene ma
vurderes n@rmere i en senere planleggingsfase.

6.2 KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSER

JORDBRUK

[ Baerum er de stgrste konsekvensene for jordbruket kryssingen av jordene ved
@kern/Frogner/Tandberg og Bryn/Vgyen. Omréidene blir bergrt av alternativene via @Okri
(@kern/Frogner/Tandberg) og via Rud (Bryn/Vayen).

Pi Ringerike vil bade alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken fore til ulemper
for de bergrte eiendommene pd Bymoen/Mosmoen og pa Prestmoen. Ved Vik vil
alternativet via Loken fgre til stgrre ulemper enn alternativet via Vik, da det deler
jordbruksomridene ved Fekjer, Rytterager og Borgen 1 to.

SKOGBRUK

Alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik bergrer randsonen til Bymoen/Mosmoen, mens
alternativet via Lpken gir gjennom omrédet. Dette er omrader med hgy bonitet og
alternativet via Lgken vil fgre til stgrre ulemper for skogbruket enn alternativet via Vik.
Begge alternativene gir gjennom skogomridene pa Prestmoen, og vil fgre til ulemper for
skogbruket.

Ingen av de gvrige alternativene ferer til ulemper for skogbruket.
VANNRESSURSER

Vannkvaliteten er vurdert til 4 bli lite pavirket. Forgvrig vil ingen av alternativene ha
vesentlig konsekvenser for vannressursene.

6.3 KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

Nasjonale sysselsettingsvirkninger av Ringeriksbanen

Samlet finner vi at bygging av Ringeriksbanen vil gi sysselsettingsvirkninger i
storrelsesorden 6.100 - 8.800 arsverk, avhengig av trasévalg, fordelt over byggeperioden
1998 - 2002. Av dette vil rundt 40% vere direkte sysselsettingsvirkninger i
leverandgrbedriftene, noe under 30% vil vere ringvirkninger hos underleverandgrer, mens
de resterende vel 30% vil vere konsumvirkninger. Sysselsettingsvirkningerne fordeler seg
ut over en lang rekke nzringer, med hovedvekt pa bygg og anlegg, industri, transport og
varehandel. I driftsfasen vil Ringeriksbanen gi en sysselsettingseffekt pa rundt 150 arsverk.
Rundt 100 av disse vil vaere ny sysselsetting, mens de resterende 50 overfgres fra andre
oppgaver innenfor NSB.
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Regionale sysselsettingsvirkninger av Ringeriksbanen.

De regionale sysselsettingsvirkninger av bygging av Ringeriksbanen vil ligge i
stgrrelsesorden 4.200 - 6.100 arsverk, avhengig av trasealternativ, og og fordelt over
byggeperioden. Hovedtyngden av leveransene vil tilfalle varehandel, transport og bygg og
anleggsneringen. | driftsfasen ventes Ringeriksbanen a gi en regional sysselsettingsvekst
pa rundt 110 arsverk, hvorav 50 hentes fra andre oppgaver innen NSB.

Friluftsliv og rekreasjon

Omridene bdde i Berum og Ringerike som banen passerer, er mye brukt til friluftsliv og
rekreasjon. Omrader som Lommedalen og Asa er ogsa viktige innfartsporter til Marka-
omradene.

I Baerum krysses en del turveier. Konsekvensene er stgrst ved kryssingen av Lomma i
alternativene via Rud.

Sterst konsekvenser for friluftslivet vil alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Loken
ha pa strekningen fra Szlabonn til Helgelandsmoen. Alternativet via Lgken vil ogsé virke
som en barriere for adkomsten til Tyrifjorden for befolkningen pa Vik.

Trafikantens opplevelser

For togpassasjerene ansees det som positivt at reisen gir gjennom édpne og vakre landskap.
Utviklingen med satsing p& en moderne jernbane vil ofte komme i konflikt med dette. En
moderne jernbane betyr rette linjer, dype skjeringer og stor andel tunneler. Under-
sokelser som er gjort pd Bergensbanen viser en viss betalingsvillighet for tunnelfrie
strekninger, dog er det hoyere betalingsvillighet for kortere reisetid. Alternativ 2 er best ut
fra en reiseopplevelse-betraktning.

7. BEDRIFTSOKONOMISKE VURDERINGER
7.1 PERSONTRAFIKK

Alternativene er vurdert ut fra bedriftsgkonomisk lgnnsomhet. Lgnnsomheten er mélt som
naverdien av kontantstremmene for alternativene. Elementene i kontantstremmen er
investeringer i rullende materiell og arlige driftsresultater fgr kapitalkostnader. Naverdien
viser verdien av kontantstremmene neddiskontert til et felles tidspunkt. 1
niverdiberegningene er alle belgp neddiskontert til ar 1994. Tidshorisonten for
beregningene er dr 2030, som tilsvarer antatt teknisk/gkonomisk levetid for rullende
materiell.

Tabellen pa neste side viser samlet resultatforbedring for Bergensbanen og Ringeriksbanen
uttrykt i ndverdier som differensen mellom referansealternativet og

utbyggingsalterantivene.

Ringeriksbanen vil gi Bergensbanen et kraftig forbedret driftsresultat. Resultatmessig far
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vi en fordobling i forhold til referansealterantivet. For lokaltrafikken gir de alternativer
som grener av fra Skgyen best bedriftspkonomisk Ignnsomhet. Ved en samlet vurdering av
resultat for Bergensbanens fjerntrafikk og Ringeriksbanens lokaltrafikk er alternativ 2

Sandvika best.

Bergensbanen og Ringeriksbanen

Alt. 2 Alt.3 Alt.6 Alt.6 Alt. 2/6
Sandvika | Grefsen Skgyen- Via Sandvika
Asa Lommeda | - Asa
len
Bergensbanen
Inntekter 571 499 498 499 534
Drift/vedlikeh. kostn. -88 =77 =77 =77 -82
Kapitalkostn. 7 6 6 6 7
RESULTAT 490 428 428 428 458
Lokaltrafikk
Inntekter 509 488 478 475 483
Drift/vedlikeh. kostn. -180 -183 -135 -140 -173
Kapitalkostn. -107 -93 -93 -93 -100
RESULTAT 223 213 249 241 210
Samlet 713 641 677 669 668
resultatforbedring
Bergensbanen og
Ringeriksbanen

Samlet resultatforbedring for Bergensbanen og Ringeriksbanen uttrykt i naverdier som
differensen mellom referansealternativet og utbyggingsalternativene. Naverdi (1000 mill.
1994 kr). Diskonteringsar 1994.

7.2 GODSTRAFIKK

Det er ikke foretatt nye bedriftspkonomiske vurderinger i prosjektet. Resultater fra juli
1993-utredningen gjengis. Ringeriksbanen ser ut til & kunne bedre driftsresultatet for
godstrafikk med ca. 199 mill kr. i naverdi over en 25 drs driftsperiode ( mill. 1994-kr.,

diskonteringsar 1994).
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8. SAMFUNNSOKONOMISKE VURDERINGER

Ringeriksbanen har svert god samfunnsgkonomisk lpnnsomhet. Alternativ 2 Sandvika har
det klart hgyeste nytte- / kostnadstall med 1,55. Dette skyldes i hovedsak; laveste
investeringskostnader, og kortest byggetid. Folsomhetsanalyse viser at selv ved en svikt i
trafikkgrunnlagei pd 20% kombinert med en gkning av investeringskostnadene pa 20%, sa
er alternativ 2, som eneste alternativ, fortsatt samfunnsgkonomisk Ignnsomt.

ALTERNATIV N/K-TALL
Alt. 2 1,55
Alt.3 0,99
Alt.6 1,21
Alt.6 Via Lommedalen 1,20
Alt. 2/6 1,23

9. OPPSUMMERING - KONKLUSJONER - ANBEFALING

[ en samlet vurdering av alle forhold, og i et langsiktig perspektiv, syntes alternativ 2:
Sandvika totalt sett & vare det beste valg som trasekorridor for Ringeriksbanen.

NSB innstiller pa fglgende forelgpige anbefaling:

* NSB mener tilleggsutredningen styrker alt.2 som det alternativ som gir den mest
lpnnsomme investering for samfunnet og NSB.

* NSB anbefaler alternativ 2 Sandvika via Bjgrum i Sandvika og Vik i Hole. NSB
forutsetter at det opprettes en holdeplass for lokaltog i Berum i tillegg til Sandvika,
0g at kommunen legger til rette for en arealutvikling i omradet som kan styrke

banens trafikkgrunnlag.

* NSB vil etterat horingsuttalelser er vurdert gi sin endelige innstilling pd valg av
trasekorridor til Samferdselsdept. 15.mars 1995.
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10. PROGRAM FOR VIDERE PLANLEGGING OG
GJENNOMF@RING

Det forutsettes at trasékorridorvalg avklares ved evt. Stortingsbehandling innen 1.juli 1995.
Arbeidet med hovedplaner vil starte opp hgsten 1995 og avsluttes i Igpet av 1996. Et
utbyggingsvedtak forutsettes fattet varen 1997.

Reguleringsplaner, byggeplaner og grunnerverv kan utarbeides og gjennomfgres i perioden
fra varen 1997 til utgangen av 1999. Det er mulig med byggestart hgsten 1998 forutsatt
ngdvendig prioritering og disponible investeringsmidler. Byggetid er vurdert til 5, 6 og 7
ar avhengig av valg av alternativ. Ferdigstillelsesar blir henholdsvis ar 2003/2004/2005.
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1 HISTORIE - BAKGRUNN

Utbygging av Ringeriksbanen har i stgrre eller mindre grad vert et
aktuelt tema i 134 ar. Banen som allerede ble foreslatt i 1858, har etter
den tid blitt tatt opp igjen med ujevne mellomrom. Hver gang har
planene strandet pa manglende investeringsmidler.

1.1 PLANLEGGINGSHISTORIE

Tanken om en direkte jernbanelinje mellom Hgnefoss og Oslo er gammel. Fgrste gang vi
finner Ringeriksbanen omtalt, er i 1858. Pa den tid ble det i Drammensdistriktet arbeidet
sveert aktivt for 4 fi jernbane. Men i Hgnefossomradet gnsket mange a slippe & dra veien
om Drammen. De ville ha en bane direkte til hovedstaden, gjennom Nordmarka. Tre linjer
ble undersgkt. Kostnadene viste seg imidlertid a bli for store, og Ringerikslinjen ville by
pi store tekniske problem idet man matte opp i en hgyde pd 500 meter. Etter dette ville
ikke departementet veere med pa videre undersgkelser.

Neste gang Ringeriksbanen omtales, er under trasédiskusjonene for Bergensbanen. I 1885
ble det foreslitt en trasé fra Bergen via Hallingdal, Valdres og Einavannet pa Toten. Da
ble Ringeriksbanen trukket fram som den korteste vegen til Oslo. I 1887-88 ble det
bevilget penger til en ny undersgkelse knyttet til linjevalg for Bergensbanen. Det ble vist
til at ved 4 bygge Ringeriksbanen, kunne man fa reisetiden mellom Oslo og Bergen ned i
15 timer. Som nd, var debatten om samferdselstiltak omfattende. Etter et forslag fra
jernbanedirektgr Phil i 1890, ble det nedsatt en komité som skulle komme med nye forslag
til linjevalg for Bergensbanen. Denne kommitéen mente at "bare en linje som fgrte over
Ringerike, helt ville tilfredstille de landshensyn som knyttet seg til Bergensbanen".

Stortinget vedtok i 1898 & legge banen via Roa. De valgte denne traséen fordi den var 5
mill. kr. billigere enn Ringerikslinjen. Hverken i Oslo eller Bergen var det noen
begeistring for dette.

Allerede i 1905 ble det etablert en ny kommité som skulle arbeide med realiseringen av
Ringeriksbanen. Da var imidlertid arbeidene pé strekningen Hgnefoss - Roa kommet s
langt at Regjeringen ikke ville omgjgre vedtaket. Nok en kommité ble opprettet i 1916,
men heller ikke dette arbeidet fgrte fram.

Etter den tid ble det stille om Ringeriksbanen fram til 1960-drene. Da fremmet
"Finansierings-instituttet for Bergensbanens forkortelse" tre traséalternativ:
Lommedalslinjen, Sandvikalinjen og @stre linje (tunnel under Nordmarka). Dette arbeidet
stoppet opp, men i 1975 s& NSB igjen pé disse alternativene. De sendte saken til
Samferdselsdepartementet med anbefaling om & velge Lommedalslinjen. Saken ble stilt 1
bero i departementet.
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Saken ble nok engang tatt opp i 1984. NSB si da grundigere pd effekten av d redusere
reisetiden. I 1991 gjennomferte NSB Baneregion S¢r en jernbaneutredning for
Ringeriksbanen hvor Lommedalslinjen og Sandvika-linjen ble oppjustert til
hastighetsstandard 200 km/t.

Samme ér startet NSB Baneregion Vest arbeidet med en jernbaneutredning for hele
Bergensbanen. Ringeriksbanen inngikk som en forutsetning og premiss i utredningen. Den
overordnede prosjektledelse, styring og koordinering ble for viderefgring av
utredningsarbeidet overtatt av NSB Konsernstab strategi og milj i januar 1992.

Stortingets vedtak av 18.juni 1992 vedrgrende Ringeriksbanen forte til at NSB skilte ut
planlegging av Ringeriksbanen (Hgnefoss - Oslo) som et eget prosjekt. Etterfolgende
planlegging av Ringeriksbanen er utfgrt i henhold til Plan- og bygningslovens
bestemmelser om melding, konsekvensutredning, offentlig ettersyn og hgring av
utredningene.

Arbeidet med jernbaneutredningen for hele Bergensbanen er frem til nd stilt i bero og vil
bli gjennopptatt varen 1995. Jernbaneutredningen er planlagt ferdigstilt sommer / hgst
1995.

1.2 BAKGRUNN FOR TILTAKET

Den 18. juni 1992 vedtok Stortinget fglgende:

“Stortinget ber Regjeringen forsere arbeidet med innkorting av Bergensbanen (Hgnefoss
- Oslo), med sikte pa oppstart i planperioden 1994 - 97. Det legges til grunn at
prosjektet ikke skal fortrenge prioriterte investeringer pa f.eks. @stfold- og
Vestfoldbanen, eller i Intercity - sammenheng. Prosjektet innarbeides og vurderes
nermere i Norsk Jernbaneplan for 1994 - 97."

I "Ny kurs for jernbanen", NSBs forslag til Norsk Jernbaneplan 1994 - 97, star det bl.a. at
bygging av en Ringeriksbane som vil gi en times forkorting av reisetiden fra Oslo til
Bergen og innlemme Ringerike i Oslos nartrafikkomréde, vil gke NSBs trafikkgrunnlag og
siledes ha positive effekter bade for NSB og samfunnet. I jernbaneplanen gis det ikke
sterke anbefalinger om hvilket ambisjonsniva satsingen bgr ha, men NSB vil pé et senere
tidspunkt gi konkret anbefaling om satsing pa bl.a. denne fjerntogstrekningen. Denne
utredningen er et viktig ledd i arbeidet frem mot en slik anbefaling.
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2  FORUTSETNINGER OG MAL

Utbygging av Ringeriksbanen vil vere i trad med nasjonale mal for a
oppna miljgvennlig, rask og effektiv transport. Bygging av
Ringeriksbanen vil vaere det viktigste tiltak i Bergensbanens forkortelse
og opprusting og redusere reisetiden Oslo - Bergen med en time til ca.
S timer totalt. Banen forutsettes a skulle gi et vesentlig bedre tilbud til
bade fjerntrafikk og lokaltrafikk, savel endepunktstrafikk som
underveis-trafikk.

2.1 OVERORDNEDE POLITISKE MAL

@kende miljgproblemer har gjort satsing pa miljgvennlige transportmidler til et sentralt
politisk mal. Miljghensyn blir i stadig sterkere grad innarbeidet i samferdselsplaner.
Investeringer i jernbanenettet har med dette fatt en ny aktualitet. Opprusting av jern-
banenettet vil medfore overfgring av trafikk fra veg og luft til bane. Overfgringen vil bidra
til a redusere forurensningsulemper, bedre trafikksikkerhet samt minske den samlede
arealbruken til transportsystemet.

I NVVP 1994-1997 pekes det pa at jernbanen i fgrste rekke er viktig pa trafikksterke
strekninger over lange avstander, men at i persontrafikken spiller den ogsa en betydelig
rolle i nertrafikken og 1 intercity-trafikken. Det skal videre legges opp til en styrking av
jernbanen ved en utbygging av kjgrevegen som vil legge grunnlag for videre vekst i
intercity- og nartrafikk.

I Norsk Jernbaneplan 1994-1997 (NJP) er Bergensbanen omtalt i kapittelet "Investeringer i
Kjeorevegen". Innenfor ordiner ramme er det under "nye prosjekter” fort opp tre parseller
pa Bergensbanen med i alt kr. 235 mill. kr. I tillegg er det foreslatt kr. 20 mill. til
planlegging av Ringeriksbanen.Under omtalen av Ringeriksbanen pekes det pa at banen vil
fere til en kraftig reisetidsreduksjon og redusert behov for buss i pendlingen mellom
Hgnefoss og Oslo/Berum. Videre utredning og planlegging vil gjgre det mulig 4 bygge pa
et bedre beslutningsgrunnlag fgr man fatter et endelig utbyggingsvedtak for

prosjektet. Departementet vil ogsa vurdere en mulighet for delvis brukerfinansiering av
prosjektet, samt gi en totalvurdering av prosjektet i en egen proposisjon eller i
budsjettsammenheng.
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Det er for prosjektet satt opp fplgende overordnede mal:

1 Kundene: * redusert reisetid
* bedret punktlighet
* akseptabelt prisniva

2 Samfunnet: * miljgfordeler
- overfgring av trafikk fra veg/ luft til bane
- minst mulig forbruk av naturressurser
- minst mulig negativ belastning for omgivelsene banen gar

gjennom

* bidra til 2 na samfunnets mal om en mest mulig samordnet
areal og transportplanlegging

* gunstig samfunnsgkonomi
3 NSB: * god bedriftsgkonomi

Forkorting og opprusting av Bergensbanen vil vere et ledd i en stgrre satsing pa et
sammenhengende moderne jernbanenett, ikke bare i Norge, men ogsa i Europa forgvrig.

2.2 PLANFORUTSETNINGER OG MAL FOR RINGERIKSBANEN
Forkorting og opprusting av Bergensbanen kan tenkes gjennomfort i to trinn:

2.2.1 MAL FOR BERGENSBANEN

1. Utbygging av Ringeriksbanen.. Ved dette kan NSB na sitt kortsiktige mal om en
kjpretidsreduksjon pa strekningen Oslo - Bergen, pa ca. 1 time.

2. Modernisering av resten av Bergensbanen. NSBs langsiktige mal vil veere en kjpretid
pa 3t - 3,5t Oslo - Bergen.

2.22 MAL FOR RINGERIKSBANEN

1. Banen skal bedre tilbudet til bade fjerntrafikk og lokaltrafikk, savel endepunktstrafikk
som underveis-trafikk.

Ringeriksbanen gir det stgrste bidraget til reduksjonen av kjgretiden Oslo - Bergen.
Samtidig er dette det storste og mest kostbare enkelttiltaket pa Bergensbanen som mé
gjennomfgres i sin helhet, for det har noen virkning. Derfor er det gnskelig 4 se spesielt pa
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de virkningene dette tiltaket har for Bergensbanen.
2.2.3 MAL OG HENSIKT FOR JERNBANEUTREDNINGEN

Vurdere mulige trasékorridorer for ny jernbane Oslo S - Honefoss. Den nye linjen skal
ha en linjeforing som tillater kjprehastigheter opptil 200 km/t uten krengende togma-
teriell. Dette inneberer minste horisontalkurveradius pa 2.400 m og maksimum stigning
pa 12,5 promille pa strekninger nermere stasjoner enn 5 km, og 15 promille ellers.

Vurdere mulig trafikkutvikling og belyse tiltakets lpnnsomhet for samfunnet og NSB
persontrafikk og godstrafikk. Dette skal gjgres gjennom prognoser for trafikkutvikling
og nytte-/kostnadsberegninger. Som et viktig utgangspunkt for disse beregningene skal
det forutsettes en grunnrute med fjerntog hver 2. time i hver retning Oslo - Bergen, og
lokaltog hver halvtime i hver retning Oslo - Honefoss med ett ekstra innsatstog i
rushtiden. Ringeriksbanen forutsettes ferdig utbygd i ar 2002.

Belyse konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn. Dette skal gjpres med
utgangspunkt i Melding og Konsekvensutredningsprogram etter Plan- og bygnings-
lovens Kap. VII, som er godkjent av NSB Bane, Banedirektpren etter forelegg for
Miljpverndepartementet.

* Gi anbefaling om valg av én trasékorridor for videre planlegging.

2.3 FORHOLD TIL ANNEN PLANLEGGING

Buskerud fylkeskommune

BUskerud fylkeskommune, plan- og n@ringskontoret, har utarbeidet et hgringsutkast til
fylkesplan 1992 - 1995, datert desember 1991. I planen er det papekt at en videre
utbedring av Bergensbanen inklusive bygging av Ringeriksbanen med sikte pa fglgende
momenter er viktig:

- nedkorting av reisetiden Oslo - Bergen
- styrking av neringslivet 1 Ringerike og Hallingdalsregionen
- storre nerhet til Sverige og videre nedover til kontinentet, eks. 4t Geilo - Ggteborg

Buskerud fylkeskommune, plan- og neringskontoret, har ogsa utarbeidet en hovedrevisjon
av fylkesplanen for Buskreud, datert 11.09.91. Innen samferdsel ( regionale virkninger,
miljgvirkninger, senterstruktur og bosettingsmgnster) ble det satt fglgende mal for
infrastrukturen;

"Utbygging av jernabnenettet i de omrader/-sterkninger som har et tilstrekkelig
trafikkgrunnlag for jernbanedrift, - herunder;
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- Dobbeltspor Brakergya - Drammen - og Drammen - Hokksund
- Utrede Ringeriksbanen"

Buskerud fylkeskommune, plan- og naringskontoret har utarbeidet en Fylkesdelplan for
Ringeriksbanen som ble vedtatt i Buskeruds Fylkesting 9.12.93. I planen anbefaler
fylkeskommunen at trasekorridor 6A legges til grunn for videre planlegging.

Akershus fylkeskommune

I fylkesplanen for 1992 - 95 har fylkeskommunen satt som mal & gke kollektivtrafikkens
andel av persontransportene, samt legge til rette for a pke kollektivtilbudet, bedre
regulariteten og tilgjengeligheten. Herunder ligger et gnske om en videre utbygging av et
kollektivnett hvor jernbanen utgjgr grunnstammen bade i trafikken til/fra Oslo og mellom
ulike deler av Akershus.

Ringerike kommune

I arealdelen til kommuneplanen 1989 - 2000 er en eventuell Ringeriksbane ikke vist, men
kommunen har i sine arealplaner tatt hensyn til muligheten for en realisering. Den
forelgpige arealdelen for Hgnefoss-omradet vil bli behandlet pa nytt nar en har valgt trase
for Ringeriksbanen.

Hovsenga ved Hov gérd, Honefoss, er vernet som landskapstype, som referanseomrade for
naturvitenskapelig forskning og undervisning, og som rekreasjonsomrade for allmennheten.
Planen ble vedtatt 7. februar 1985. Ved Ultvedttjern er det et naturreservat, et
landskapsvernomrade og en midlertidig verneplan for barskog.

Hole kommune

Kommunen har utarbeidet en arealdel til kommuneplanen for perioden 1987 - 1996. Kartet
viser en planlagt ny E16 fra Rgrvika til Viksbratan.

Kommunen har laget en reguleringsplan for omradet Sundvollen Midtre.

Oslo kommune

Arealdelen av Oslo kommuneplan tar sikte pa a dekke kommunens utbyggingsbehov
innenfor byggesonen. Det tas sikte pa a utnytte de muligheter som foreligger til
konsentrert utbygging der det er god kontakt til kommunikasjonssystemet. Nydalen- Storo
og Skgyen er to av 12 viktige satsingsomrader.

Kommunedelplanen for Skgyen ble vedtatt 8.juni 1994. Det foreligger stadfestet
reguleringsplan nord for naverende stasjonsomrade (Olsens Enke - tomta).

Bzrum kommune

Det er utarbeidet en arealdel til kommuneplanen. Planen viser ikke en eventuell
Ringeriksbane. Revidert kommuneplan er lagt ut til offentlig ettersyn hgsten 1994.
"Woyen - Bjgrum. Kommunedelplan" ble utarbeidet i juni 1993 og revidert i mai 1994.
Planen dekker omradet fra Berumsveien til Bjgrum Sag. Alle alternativene som krysser
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dalen vil bergre kommunedelplanen.

Transportutredning/vestkorridoren

Statens vegvesen Oslo og NSB satte hgsten 1992 i gang et arbeide med en
transportutredning i vestkorridoren. Felles Konsekvensutredning fase I for veg og bane og
forslag til program for fase II har ligget ute til hgring med frist 15.09.94.
Horingsuttalelsene er nd under behandling i NSB. For NSBs vedkommende omfatter
prosjektet nytt dobbeltspor Skgyen - Sandvika - Asker. Avgrening for Ringeriksbanen er
forutsatt 4 kunne skje alternativt ved Skgyen, Lysaker eller Sandvika.

NSB

[ St.meld. nr. 35 (1992 - 93) Norsk Jernbaneplan 1994 - 1997 er Ringeriksbanen omtalt.
Det er fgrt opp 20 mill. kr. til planlegging i perioden, samt 150 mill. kr. innenfor
"Ekstarordinzrt satsingsprogram”. Dersom de sistnevnet midlene stilles til disposisjon kan
byggestart skje i 1998. Det forutsettes da at planleggingsfremdriften blir i henhold til
fremdriften som redgjort for i denne hovedrapporten.

Statens vegvesen Buskerud

Vegkontoret i Buskerud har startet arbeidet med reguleringsplan for ny E16 pa strekningen
Rorvik - Vik. Den planlagte parsellen kobler sammen tidligere utbygde E16 Skaret -
Rorvik og omkjgringsvegen for Vik, som ble dpnet sommeren 1993. Prosjektet er satt opp
som reserveprosjekt for NVVP - perioden 1994 - 1997.

Statens vegvesen Akershus

Vegkontoret i Akershus har laget en teknisk hovedplan for ny E16 pa strekningen Wgyen
- Bjgrum som ligger til grunn for kommunedelplanen for samme omrade (se omtalen
under Bzerum kommune). Prosjektet er ikke omtalt i NVVP for perioden 1994 - 1997.

AS Oslo Sporveier

AS Oslo Sporveiers har igangsatt et planleggingsarbeide for en T-banering. Meldingen
bygger pa "Oslo Ringbane, Hovedplan". Banen er pa strekningen Sinsen-Nydalen planlagt
i fglge Gjpvikbanen. Planen vil bergre alternativet som gar fra Grefsen til Honefoss (
alternativ 3).

Transportplanen for Oslo og Akershus (TP 10)
I forbindelse med Transportplanarbeidet for de 10 stgrste byomradene er det utarbeidet
reviderte transportplaner. I Oslo-omradet er dette arbeidet ikke avsluttet.

Fylkesplan for Transport og utbyggingsmgnster, Hordaland.

[ vedtatt fylkesdelplan av 17. juni 1993, godkjent 17.oktober 1994, er det sagt at det ma
veere et mil og fa reisetiden mellom Bergen og Oslo ned til 4,5 timer ved drhundreskiftet,
og som langsiktig mél & redusere reisetiden ned til 3,0 til 3,5 timer.
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3 TRASEER OG STASJONER

Fem trasékorridorer er vurdert som mulige utbyggingskorridorer.
Alternativ 2 Sandvika, er bearbeidet i Sandvika-omradet og fra
Sundvollen til Hgnefoss for a redusere miljgkonsekvensene samt bedre
landskapstilpassningen. Alternativ 3 Grefsen er som tidligere utredet.
Alternativ 6 Skgyen - Asa er bearbeidet og har na en dagsone i Asa.
Altenativ 6 Via Lommedalen er nytt alternativ med en kort dagsone i
Lommedalen. Alternativ 2/6 Sandvika - Asa via Bjgrum/Qkri/Rud er et
kombinasjonsalternativ og nytt. Alternativ 2 har Kkorteste tiltakslengde,
minst andel tunnel, en lengste tunnel som er vesentlig kortere enn for
gvrige alternativer, og er billigst a bygge ut.

3.1 ALTERNATIVENE OG TRASEFORUTSETNINGER

[ denne rapporten presenteres alle trasékorridorer som NSB vurderer som fortsatt aktuelle
utbyggingskorridorer for Ringeriksbanen. I forbindelse med hgringen av
jernbaneutredningen av juli 1993 og etterfglgende intern behandling av hgringsuttalelsene,
(jfr. ref. 1), har fglgende trasekorridorer/-varianter falt bort; alt. 1, 2A, 3B og C, 4A og B,
5A og B, og 6B, (Jfr. ref. 2) Fglgende trasékorridorer er fortsatt aktuelle og presenteres i
denne rapporten; alt. 2 (bearbeidet), alt. 3, alt. 6 (bearbeidet), alt. 6 via Lommedalen, og
alt. 2/6. Referansealternativet er som tidligere dagens bane via Drammen. Alle
trasékorridorene er vist i tabell 3.1 og pa kart i figur 3.1.

Utbyggingskonseptet forutsetter 15 km dobbeltspor fra Hgnefoss mot Oslo. Alt. 2 og 2/6
har to kryssningssspor pa enkeltsporstrekningen, mens alt. 3, 6A og 6 via Lommedalen har
tre kryssningsspor pa samme strekning. Hvert av kryssningssporene er 1 km lange.

En mer detaljert bekrivelse av traseékorridorene er gitt i ref. 3. Det er 4 merke seg at det
for alternativer med tunnellengder over 11 km, kreves anlagt en 1,9 m bred kjgreveg pé
siden av sporet inne i tunnelen. For tunneler med tverrslag defineres tunnellengden fra
inngang tverrslag til fjerneste tunnelmunning.
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Tiltakets Total Andel Lengste
ALTERNATIV lengde lengde tunnel tunnel
(ny bane) tunnel %0
km km km
2 Sandvika - Kroksund -
Hgnefoss (bearbeidet)
Sandvika - Kroksund:
via Bjgrum 23.8 22,1 63 13,5
via @Kkri 243 21,9 62" 16,2
via Rud 239 20,3 58" 16,9
Kroksund - Honefoss:
via Vik 15,4 2,6 - 1,0
via Lgken 15,5 1,9 - 1,4
3 Grefsen (fra juli 1993- 41,5 37,5 90 375
utredningen, Alt. 3A)
6.  Skgyen via Asa 39,7 35,4 89 29,4
(bearbeidet)
Alt. 6A
6. Via Lommedalen (nytt) 41,8 37,0 89 19,6
2/6  Via Bjgrum (nytt) 414 35,5 86 22,9
Via Okri (nytt) 40,8 34,5 85 24,1
Via Rud (nytt) 39,9 323 81 254

Tabell 3.1

Trasékorridorer som fortsatt er aktuelle som utbyggingskorridorer.

(*Andel tunnel %, er for alternativ 2 beregnet for Bjgrum/@kri/Rud i

kombinasjon med Vik-varianten.)
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B] Alt. 2, Sandvika-Kroksund via Bjerum Alt. 2/6 via Bjerum, Sandvika - Asa - Honefoss
[C] Alt. 2, Sandvika-Kroksund via Rud [H Alt. 2/6 via Rud, Sandvika - Asa - Honefoss
Alt. 6, Skoyen - Asa - Henefoss (1] Alt. 2, Kroksund - Henefoss via Vik
[E] Alt. 6, via Lommedalen, Il Alt. 2, Kroksund - Henefoss via Loken
Skayen - Lommedalen - Asa - Honefoss [K] Alt. 3, Grefsen - Hanefoss
Fig. 3.1 Oversiktskart over aktuelle utbyggingkorridorer
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3.2 TRASEKORRIDORER

3.2.1 REFERANSEALTERNATIVET

Alternativet beskriver dagens bane og situasjon hvor den videre utvikling av NSBs tilbud
skjer i henhold til vedtatte investeringsplaner. Referansealternativet benyttes som
sammenlikningsgrunnlag.

Dagens bane for persontrafikk mellom Oslo og Hgnefoss gar via Drammen. Banen er 112
km lang. Store deler av strekningen har darlig geometri med typiske kurveradier mindre
enn 500m. Strekningen Drammen - Hgnefoss har 163 planoverganger. Pa hele strekningen
fra Skgyen til Hgnefoss er det omkring 1400 boliger som er utsatt for stgy over 60 dB(A).
Av disse ligger ca. 250 boliger pa strekningen Hokksund - Hgnefoss. Godstogene gar idag
over Roa.

Det er ikke vedtatt noen utbyggingsplaner pa eksisterende bane. Nytt dobbeltspor pa
strekningen Skgyen - Asker er under planlegging og har svert hgy prioritet 1 NSB. Det
arbeides i tillegg med forberedende planer for gkt kapasitet 1 Oslo - tunnelen.

|
|
Fig. 3.2 Referanselaternativet - dagens bane.
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3.2.2 ALT.2: SANDVIKA - KROKSUND - HONEFOSS

Dette er alternativ 2 fra juli 1993 - utredningen som er bearbeidet bide 1 Sandvika-
omradet og fra Kroksund til Hgnefoss. I Sandvika er det utredet tre nye varianter; via
Bjgrum, @kri og Rud. Pd Ringerike-siden er variantene via Vik og Lgken vurdert. Alle
Sandvikavariantene kan kombineres med bade Vik- og Lgken-varianten nord for
Kroksund.

SANDVIKA - KROKSUND :

Via Bjgrum

Traseen er 33,6 km lang fra Skgyen stasjon til Kroksund. Tiltakets lengde er 23,8 km
hvorav 22,1 km er tunnel. (Jfr. fig. 3.3). Alternativet antas a medfgre innlgsning av 10
hytter/hus.

Fra Sandvika til Jongskollen gir linjen i en dagsone pd ca. 800m. Pa grunn av manglende
fjelloverdekning ma det bygges en betongkulvert fra ca. profil 800 og frem til ca. profil
2000. Etter ca. 6,3 km med tunnel kommer banen ut i en dagsone pa ca. 300m ved
Bjorum, hvor det er mulighet for en holdeplass.

Rustanbekken og E16 krysses pa en ca. 160m lang bro. Banen gar sa videre i en 14,9 km
lang tunnel frem til Kroksund.

Sporene ut/inn fra Sandvika stasjon er skilt i et gst- og vestgaende spor de fgrste 2 km.
@vrig strekning er enkeltspor med 1000m kryssningsspor ved ca. profil 8200 og 16400,
begge i fjell. Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traseen
en minste horisontalradius pa R= 725m som tilsvarer en kjgrehastighet pa maksimalt 130
km/t.

Geologiske forhold er vanskelige dels pga bergartene, dels pga forkastninger og
knusningssoner. Dette vil gi problemer med sikring, vanninntrengning og ulike
anleggstekniske problemer med risiko for gkte kostnader. Problemene kan delvis avbgtes
ved justering av linja bade i horisontal- og vertikalplanet. Forhold avklares nzrmere i
neste planfase. Problemene vil ikke rokke ved gjennomfgringen av utbyggingskonseptet.

Via Okri

Tras¢en er 24,1 km lang fra Skgyen stasjon til Kroksund. Tiltakets lengde er 24,3 km
hvorav 21,9 km er tunnel. (Jfr. fig. 3.3). Alternativet antas & medfgre innlgsning av ca. 10
hytter/hus.

Fra Sandvika til Jongskollen gér linjen i en dagsone pa ca. 800m. Pa grunn av manglende
fielloverdekning ma det bygges en betongkulvert fra ca. profil 800 og frem til ca. profil
2000. Alternativet kommer ut av en ca. 3,9 km lang tunnel ved Skui.
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E16 krysses pa en ca. 330m lang bro i en dagsone pa totalt ca. 1200 m. En stasjon i dagen
kan etableres ner krysset ny E16/@kriveien. Stasjonen kan betjene bade Rykkinn og
eventuelt et fremtidig boligomrade ved Avtjerna. Alternativet vil ikke kunne betjene
Rykkinn sentrum direkte. Alternativet fortsetter videre frem til Kroksund i en ca. 17 km
lang tunnel.

Linjefgring inn/ut av Sandvika de fagrste 4500m er som for alternativ via Bjgrum. @vrig
strekning er enkeltspor med 1000 m kryssningsspor ved ca. profil 8200 og 16400, begge i
fjell.

Geologiske forhold er vanskelige dels pa grunn av bergartene, dels pa grunn av
forkastninger og knusningssoner. I disse omradene ma det forventes vannintrenging og
behov for ulike sikringstiltak.

Via Rud

Traseen er 33,7 km lang fra Skeyen stasjon til Kroksund. Tiltakets lengde er 23,9 km
hvorav 20,3 km er tunnel. (Jfr. fig. 3.3). Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca. 15
hytter/hus.

Fra Sandvika til Jongskollen gir linjen i en dagsone pa ca. 800m. Pa grunn av antatt
manglende fjelloverdekning ma det bygges en betongkulvert fra ca. profil 800 og frem til
ca. profil 2000. Videre blir det tunnel frem til Abakken ved Emma Hjorts hjem og
dagsone frem til Brynsveien. Deretter tunnel frem til Kroksund.

Alternativet krysser Ringeriksveien, Sandvikselva og krysset E16/B@&rumsveien i en ca.
200m lang bro. Videre krysses Lomma pa en ca. 40m lang bro. Det er mulighet for en
holdeplass i dagen pa strekningen fra industriomradet ved Rud til Brynsveien, og i fjell
under Rykkinn sentrum, ca. 40 m under terrengniva.

Sporene ut/inn fra Sandvika stasjon er skilt i et gst- og vestgiaende spor de fgrste 2 km.
@vrig strekning er enkeltspor med 1000m kryssningsspor ved ca. profil 8200 og 16000,
begge 1 fjell.

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traseen som
variantene Bjgrum og @kri, en minste horisontalradius pa R= 725m som tilsvarer en
kjgrehastighet pa maksimalt 130 km/t. Dette er langt under dimensjoneringskravet.

Grovt sett har dette alternativet samme problemer med geologiske forhold som alternativet
via @kri.
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KROKSUND - HONEFOSS:

Via Vik

Traséen er 15,4 km lang fra Kroksund til Hgnefoss stasjon som ogsé er lengden pé
tiltaket. Ca. 2,6 km er tunnel. (Jfr. fig. 3.3). Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca.
5 hytter/hus.

Traseen krysser Kroksund pa en 560 m lang bru ca. 10 m over Tyrifjorden. Fortsetter
videre gjennom Gjesvalasen i en ca. 1,4 km lang tunnel. Videre krysses Vik i en ca. 10 m
dyp skjering over en ¢ .ekning pa ca. 425 m. Traseen fortsetter i en ca. 1,25 km lang
tunnel under Viksasen og fortsetter i dagen over Bymoen og Mosmoen, videre over
Lamoen og krysser Storelva ved Busunde pa en ca. 840 m lang bro. Fra Busundet gar
alternativet over Prestmoen og krysser Rv 35 i en ca. 50 m lang bro og knytter seg
deretter til dagens bane ved Sgrumsmarka for a fglge denne frem til Hgnefoss stasjon.

Det er mulighet for holdeplass i dagen ved Vik. Dagens bane inn mot Hgnefoss stasjon
har horisontalkurvatur lik 250 m og ma beholdes. Det er forutsatt dobbeltspor pé hele
strekningen fra Kroksund til Hgnefoss stasjon.

Alternativet gir ikke geotekniske problemer av betydning. Fjelloverdekningen pa enkelte
partier gjennom Gjesvalasen og Viksasen er noe usikker og ma undersgkes under senere
prosjektering. Kryssing av Storelva og tidligere meanderomrader kan by pa
anleggstekniske problemer.

Via Leken

Traseéen er 15,5 km lang fra Kroksund til Hgnefoss stasjon som ogsé er lengden pé
tiltaket. Ca. 1,9 km er tunnel. (Jfr. fig. 3.3). Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca.
5 hytter/hus.

Traseen krysser Kroksund pi en 560 m lang bru ca. 10 m over Tyrifjorden. Fortsetter
videre gjennom Gjesvaldsen i en ca. 975m lang tunnel, over Smiujordet og inn i tunnel
ved @steng. Denne tunnelen er ca. 1 km lang og gar gjennom Byrhauen. Alternativet
krysser Fv 158 og fortsetter over Bymoen , Mosmoen og Lamoen (krysses pa en ca. 290
m lang bro),for deretter a krysse Storelva pa en ca. 840 m lang bro ved Busundet.
Fortsetter videre over Prestmoen og krysser Rv 35 i en ca. 50 m lang bro for a knytte seg
til dagens bane ved Sgrumsmarka. Fortsetter deretter langs dagens bane frem til Hgnefoss
stasjon.

Det er mulighet for en holdeplass pa sydsiden av Kroksund ved Rgrvik. Dagens bane inn
mot Hgnefoss stasjon har horisontalkurvatur lik 250 m og ma beholdes. Det er forutsatt

dobbeltspor pa hele strekningen fra Kroksund til Hgnefoss.

Alternativet gir ikke geotekniske problemer av betydning. Pa noen partier for
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Alt.2 Sandvika - Kroksund (bearbeidet). Via Bjgrum / Qkri / Rud
Sandvika - Kroksund via Bjerum via @kri via Rud
Tiltakets lengde: ... 2318 KM | sisisasmmisons 2EBKRM Lovnvmmmns 23,9 KM
Min. horisontalkurvatur: .........ccccooeiviciniinnnn T25 T |cossnmssnmnssnasmnins L | | ) A 725 m
S I AN o cme v essnssessresssspmmesmsysmnsnanansonsanes L AT 7Y FO— 9,1 %ol 16,6 %o
Sum tunnel lengde: ........ccooooiviiiicee 2200 1 1 | R 219 kM bassniain 20,3 km

e : Liengste tunnel vy, 18,5 km [cuiimim 18,2 K Lo 16,9 km
Bruer, antall:...oonmunmannsnnaams g i | G T St 2 stk.
Bruer, samlet 1engde: ....ccuamimmmsamisssssisis LT 6T o | PEN——— 1< 0 H] () § IR —— 240 m
Starre kulverter: .......ccccoeivienciniien e L1 R L1 30 2 stk.
Sterre kulverter, samlet lengde: ................... 800 M| <10 (010 5 o 1 800 m
Tverrslag, lengde: ........oocevvieiiiiiiicneninennn 2000m [wusmsismassn 2000 Mg 2000 m
Tnertslag, Prarisausmnmmnmanmimms s 16008 |convemmmansiana OO0 | iwsssmmnsmaiia 16.000
Tverrslag, stedsnavn: .......ccccoeiveeiineennes Djupdalen |......cccoouviinuenn Langhru fo.coomimsseins Langbru
Masseoverskudd: ........cccoceeviiiniiiniinnns = H ] M6 ) 20mill. m e 2,0 mill. m?
Kryssingsspor, lengde: ........coceevinene 221000 M|iiiiirineninns 221000 M|.ccrrinnnnes 2a1000 m
Kryssingsspor, Pr.r.: ..o..c.coeconene. 8.200, 16.400|............ 8.200, 16.400|............ 8.200, 16.000
Alternativets kostnad: ............... 1,355 milliarder kr.|.... 1,385 milliarder kr. |.... 1,415 milliarder kr.
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Alt.2 Kroksund - Honefoss (bearbeidet). Via Vik / Laken Fig. 3.3

Kroksund - Honefoss via Vik via Loken Teanforkiarina:

Tiltakets 18NGA: oo 15,4 KM oo 15,5 km fgiiolkianng:

Min. horisontalkurvatur: ............ccocceveviniinnene, 25000 [ sz 250 m

g mir;lmax; |d ........................................ yéak%a ...................... 111é0k%o Ee=atamee sy Dobbeltspor i dagen
um tunnel [engde: ......c.coooovevereeieerienenen, B KM [ ,9 km ;

Lengste tunnel: waiinassimisinmme 1,0 KMo 1,4 km mm——— DObbeltSpo,r | tunnel

Brigl Bital s nnitmars i A8t [snasassme 4 stk | = Enkeltspor i dagen

Bruer, samlet 1engde: .. wimisissmmii 1780 m|.. 1740 M | = e e e Enkeltspor i tunnel

Starre KUIVerEr: .........ooovvvveiiecireeiee e eeseens
Starre kulverter, samlet lengde: ..........c..c..........
Tverrslag, lengde: ........cccoviviierieceiiececce e,

Tverrslag, Prnficusasnnmmanianminnaieieaeg

TNETTsiag; STEUSHAVI: s o
Masseoverskudd: ........cccoooerevnnennerinns 0,4 mill. m®,
Kryssingsspor, 1engde: .......ccoovvviviiiceeecriceireeieen,
KrySsingSSpor, Pr.i: wiieeeeeeereieseeseeeeeeenns
Alternativets kostnad: ............... 1,045 milliarder kr.

.... 1,045 milliarder kr.

Utvidet spor
Tverrslag
Mulig stasjon/holdepl.
3 4 5 6km
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tunnelstrekningene er fjelloverdekningen noe usikker, dette avklares i en senere
prosjekteringsfase. Kryssing av Storelva og tidligere meanderomrader kan by pa
anleggstekniske problemer.

3.2.3 ALT.3: GREFSEN

Dette alternativet er fra juli 1993-utredningen og er ikke bearbeidet senere. For dette
alternativet er det kun alt. 3A som fortsatt er aktuell & vurdere som utbyggingskorridor.
(Jfr. fig. 3.4).

Traseen er 47,1 km lang fra Skgyen til Hgnefoss stasjon, hvorav 41,5 km er den totale
lengden pa tiltaket. Ca. 37,5 km er tunnel. Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca.
10 - 20 hytter/hus.

Traséen starter ved Grefsen stasjon og gar inn i tunnel ved Store Ringvei. Tunnelen
krysser under Akerselva, fortsetter like nord for Sognsvann og gér i rett linje like under
Nordmarka mot Hgnefoss der den kommer ut i dagen ved Hov (Toenbakken), og kobler
seg direkte pa dagens bane. Anlegg av dobbeltspor forutsetter kurveutrettinger og ny bro
over Randselva og Begna.

Det forutsettes enkeltspor frem til 14 km syd for Hgnefoss. Videre frem til Hgnefoss er
det planlagt dobbeltspor. Det anlegges 1 km kryssningsspor ved ca. profil 4500, 11500 og
19500. Alle er i fjell.

Tunnelen forventes & krysse endel forkastnings- og knusningssoner som ngdvendiggjor
ulike typer sikringstiltak i tunnelen. Ytterligere forventes relativt hgy sikringsgrad i syd
(Grefsen) av tunnelen.

3.24 ALT.6: SKOYEN VIA ASA

Dette er alt. 6A fra juli 1993-utredningen som er bearbeidet for & redusere lengden pa
tunnel fra Skgyen til Hov. (Jfr. fig. 3.5).

Traséen er 39,7 km lang fra Skgyen til Hgnefoss stasjon, som ogsa er lengden pa tiltaket.
Ca. 35,4 km er tunnel. Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca. 15
hytter/hus/industribygg.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Skgyen stasjon (alternativet kan ogsa ta av fra
Lysaker). Etter en dagsone pa ca. 400 m, fortsetter traseen i en 29,4 km lang tunnel frem
til Asa. Dagstrekningen ved Asa er ca. 600 m lang. Videre fortsetter traseen i en ca. 5,8
km lang tunnel frem til Hov (Toenbakken). Alternativet fglger deretter eksisterende bane
inn mot Hgnefoss. Randselva og Begna krysses pa henholdsvis en ca. 70 m lang og 220m
lang bro. Det forutsettes dobbeltspor fra Hgnefoss og 14 km sydover mot Oslo.
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Kryssningsspor i fjell, 1 km lange, vil bli anlagt ved ca. profil 6000, 12000 og 18000.
Det vil ikke bli stopp mellom Skgyen og Hegnefoss.

Fjelloverdekningen de fgrste 400 - 800 m ved henholdsvis Asa og Skgyen er noe usikker
og kan medfgre betydelige tetningstiltak i tunnelen. Flere partier med forkastninger og
knusningssoner kan medfere innlekkasje av store mengder vann med tilhgrende behov for
sikringstiltak. Problemet forventes & kunne reduseres noe ved optimalisering av linjen i
senere planfaser.

3.2.5 ALT.6: VIA LOMMEDALEN

Dette er et nytt alternativ. Utgangspunktet har vert alternativ 1 og alternativ 6A fra juli
1993-utredningen. Den lange tunnelstrekningen i alternativ 6 frem til Asa er brutt opp med
en dagsone 1 Lommedalen. (Jfr. fig. 3.6).

Traseen er 41,8 km lang fra Skgyen til Hgnefoss stasjon, som ogsa er lengden pa tiltaket.
Ca. 37 km er tunnel. Alternativet antas 4 medfere innlgsning av ca. 10
hytter/hus/industribygg.

Alternativet grener av fra Skeyen og gar etter en dagsone pa 600 m inn i en 11,8 km lang
tunnel frem til Vensas 1 Lommedalen. Dagsonen 1 Vensas blir ca. 200 m lang og traseen
fortsetter deretter i en 19,6 km lang tunnel frem til Asa hvor den fortsetter i samme trase
som alternativ 6. I Asa blir det en ca. 600m lang dagsone fgr traseen fortsetter i en 5,6 km
lang tunnel frem til Hov(Toenbakken).

Alternativet har enkeltsporet bane frem til ca. profil 26800, ca. 15 km fra Honefoss.
Videre frem til Honefoss er det forutsatt dobbeltsporet bane som for alt. 6.
Kryssningsspor, 1 km lange, anlegges ved ca. profil 7000, 13000 og 20000.

Liten fjelloverdekning, oppsprukket fjell, forkastninger og knusningssoner vil kreve hay
grad av sikringstiltak pa flere partier av tunnelen.

3.2.6 ALT.2/6: VIA BJORUM/OKRI/RUD

Dette er et nytt alternativ som kombinerer alt. 2 Sandvika og alt. 6 Skgyen via Asa.
Alternativet muliggjgr en betjening av vestkorridoren og Sandvika, samtidig som miljg og
naturressurskonsekvensene i Hole kommune unngas. Alternativet har tre varianter i
Sandvika-omradet; via Bjgrum, via @kri og via Rud. (Jfr. fig. 3.7). Linjefgring inn/ut av
Sandvika er som for alternativ 2 Sandvika og de respektive varianter.
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Alt.3 Grefsen (fra juli 1993-utredningen alt.

Tiltakets 1eNgde: .......ovivivieirriee e 41,5 km
Min.. horisontalkervatuir; ;.o mummsrmid 230 m
B INIIVINBIC oo tocinscivsvabonins it va e S o G o 11,8 %o
Stirit tunnel Jengdes. ..o mmnsnnmims s mis 37,5 km
Lengste: tUNNBL; ..veverrsimssserpemsssnnesesnusyssrsassusrnsnssnsnesssens 37,5 km
Bruer, antall: ......c..cooovierieiee e 2 stk.
Bruer, samlet lengde:.......aiiminsiaisiiismins 290 m
Starre KUIVBHEE: i.vinimniniimimmmiiiesriaie 1 stk.
Sterre kulverter, samlet lengde: .......cccoceeviviiiiinniiienns 60 m
Tverrslag, 1engde: ........ccvvivirmrneeniinneiennmrerseneesesneaens 3500 m
Tverrslag, Pr.ar: e 15.000, 30.000
Tverrslag, stedsnavn: .......cccceevveeriicenienneenenne Langlielva, Asa
Masseoverskudd: ....cucuamnnannaninsaai 3,8 mill. ma.
Kryssingsspor, lengde: ......cccoccvieiiiiiiieniiinieerennn 341000 m
Kryssingsspor, Pr.ar: ... 4.500, 12.000, 19.000

Alternativets kostnad: ...........ccoovivivinnnrnnnnns 3,25 milliarder kr.




Tegnforklaring:

Dobbeltspor i dagen
Dobbeltspor i tunnel
Enkeltspor i dagen
Enkeltspor i tunnel
Utvidet spor
Tverrslag

Mulig stasjon/holdepl.

3 4 5 6km
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Alt.6 Skoyen via Asa (bearbeidet alt.6A).

Tilkakets lengde:..osuinninimiainamviniisaais 38 T-Km
Min. horisontalkurvatur: .........ccooveviiiiiiiieccecee 230 m
SMINIMAN  ccvvimicsisrnaissnsimsssamsrseosasms: | D, 00
Sum tunnel [eNgde: ........oveeiieeiieieieiee s 35,4 km
Lengste tunnel: .......ccoocevvvvciininniiiinnisnnecnnene. 29,4 KM
BHIer amall s s R s 2 stk.
Bruer, samlet langde!...aiiaiiinnvnasiiiinine 290 m
Storre KUIWVEIEr: i ussiimenssvis issmmasmsvasassssssssimisnareiss 1 stk.
Sterre kulverter, samlet lengde: .......cccvvevvevnreriienineerinens 60 m
Tverrslag, 1eNgde: .....covveriiierieieeecee e 2000 m
TVerrslag, PRl rssisiiinmsmmmeerrssnivesimissssmss 13.900
Tverrslag, stedsnavn: .........ccccoeiiiiiiiieiiiiinnnns Temmermyra
Masseoverskudd: .........cccoiviienniiiiiniiiccninnenn. 4,5 mill. m3,
Kryssingsspor, lengde: .........cccevvvininiccennneennnn. 3 @ 1000 m
Kryssingsspor, pr.or: c...ooeeeececeeeennee. 6.000, 12.000, 18.000
Alternativets kostnad: ..........cocceviniiciiiiiiins 2,61 milliarder kr.




Fig. 3.5

Tegnforklaring
==  Dobbeltspor i dagen

Dobbeltspor i tunnel

Enkeltspor i dagen

Enkeltspor i tunnel
Utvidet spor
Tverrslag

Mulig stasjon/holdepl.

6km
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Alt.6 Via Lommedalen (nytt).
Tiltakets longde: :ouiusnmnnivimniimiidsg 41,8 km
Min. horisontalkurvatur: .
S min/max: ......ccceevvevnene
Sum tunnel lengde: ........
Lengste tUNNel: .......c.cooeeiecvineninieeseessesneeeenesrnsenns 19,6 km
Bruey, antalliloaaiiniimmne m o s 2 stk.
Bruer, samlet lengde: .290 m
StAIre KUIVEIEN: .....covcereeveeeiiiciececsneseeie s stessaessneseen 1 stk.
Storre kulverter, samlet lengde: .........c...coooveveevvecnrennn. 60 m
Tverrslag, lengde: .......cccceeveenernn. ceevererneeneneee. 1500 M
Tvertslag, Prnbs s e ik 21.000
Tverrslag, stedsnavin: .......c.cccceeevveceeeiiieeceeens Store Lomma
Masseoverskudd: ........... 4,5 mill. m®.
Kryssingsspor, lengde: .........cccccceivvviiiviiiicieeeenne. 3 a 1000 m
Kryssingsspor, pr.nr: ..oo..occeeeveeveeeennens 7.000, 13.000, 20.000

Alternativets kostnad: ..........cccccvvvvviiviivinnnns 2,72 milliarder kr.




Tegnforklaring:

===  Dobbeltspor i dagen
mmmms  Dobbeltspor i tunnel
Enkeltspor i dagen
= ==—==-  Enkeltspor i tunnel
------------ Utvidet spor
=-eeeseeene Tverrslag

® Mulig stasjon/holdepl.

0o 1 2 3 4 5 6km
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Alt.2/6 Via Bjerum / Qkri/ Rud

(nytt).

via Bjorum via @kri via Rud
Tiltakets lengde: ......c.ccoooceeeiiiniiiiiiiniiene ! b B Q] B T 40,8 KM b 39,9 km
Min. horisontalkurvatur: ............ccceviiiecnnnn, 230 |ucssrnasimanmiss 211 11 || TR 230 m
S T T T TN s ccinminsssonwras s sancns e vormmte et i 2 P Y P B O T — 16,6 %o
Sum tunnel lengde: ......ccocoveviivieciiininnieens Lo 1 | —— T Lo 1) ) (R 32,3 km
Lengste tunnel: .........ccoovvveeiiiiiiee e 229 KM|iovieriiiiiiivinennns 241 KMl 25,4 km
Bruer;-antalli st 38K |evmmninei 3 st lasaninss 4 stk.
Bruer, samlet lengde: .........cccocoiviiiiiiiiiniiiins AB0'M |z B20 M L 530 m
Staree KUWBIEI: ..o ivamsvimovirss S| (R — I =) O PO — 3 stk.
Sterre kulverter, samlet lengde: ................... 11oia 8 ¢ ] (S 860 m 860 m
Tverrslag, lengde: ......cccvveiiviiviieiciiienis 1500 M o §ES14,0 14 ) 11 A— 1500 m
Tveislag; probicassssmnnnieaaag 21:000 |siimmsnmai: 21:000 basmnnsisazi 21.000
Tverrslag, stedsnavn: .........c.cccoeeees Store Lomma|............ Store Lomma............ Store Lomma
Masseoverskudd: ........ccooeirniiiiivincnnn 4.4 mill. m [, 43 mill. m i, 4.4 mill. m?
Kryssingsspor, lengde: ........ccccooeveeennn 221000 M|ieriirnrrnnen 231000 M|ccoienennnn 2a 1000 m
Kryssingsspor, pr.nr.: ..................... 10.000, 20.000|..........10.000, 20.000|.......... 10.000, 20.000

Alternativets kostnad: ............... 2,875 milliarder kr.

.... 2,815 milliarder kr. |....

2,095 milliarder kr.




Tegnforklaring:

Dobbeltspor i dagen
Dobbeltspor i tunnel
Enkeltspor i dagen
Enkeltspor i tunnel
Utvidet spor
Tverrslag

Mulig stasjon/holdepl.
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VIA BJORUM

Traséen er 51,2 km lang fra Skgyen til Honefoss stasjon, hvorav 41,4 km er lengden pa
tiltaket. Ca. 35,5 km er tunnel. Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca. 15
hytter/hus/industribygg pa strekningen fra Hov til Hgnefoss stasjon.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og felger samme trasé som
alternativ 2: Sandvika - Kroksund via Bjgrum, frem til Bjgrum. Alternativet dreier sa
gstover mot Asa i en 17,5 km tunnel. E16 og Rustanbekken krysses pa en ca. 160 m lang
bro. Fra A.s_'u til Randselva fglger alternativet samme tras¢ som alternativ 6 ( jfr. kap.3.2.4,
fig.3.5). I Asa har alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca. 600 m fgr traseen
fortsetter i en 5,8 km lang tunnel til Hov (Toenbakken).

Det forutsettes enkeltspor frem til ca. 15 km syd for Hgnefoss. De siste 15 km frem til
Hgnefoss planlegges som dobbeltspor. Kryssningsspor i fjell, 1 km lange, anlegges ved ca.
profil 10000 og 20000.

Geologi og geoteknikk er for dette alternativet som for alternativ 2: Sandvika - Kroksund
via Bjgrum, fra profil 0 - 9000 (jfr. kap.3.2.2), og alt 6: via Lommedalen , fra profil
17000 og frem til Hgnefoss(jfr. kap.3.2.5). Strekningen mellom profil 9000 og 17000 har
forkastninger og partier med darlig fjell noe som vil kreve sikringstiltak i tunnelen.

VIA OKRI

Traséen er 50,6 km lang fra Ske¢yen til Hgnefoss stasjon, hvorav 40,8 km er lengden pa
tiltaket. Ca. 37 km er tunnel. Alternativet antas @ medfgre innlgsning av ca. 20
hytter/hus/industribygg.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og f@lger samme tras¢ som
alternativ 2 Sandvika - Kroksund via @kri, frem til Rykkinn (jfr. kap.3.2.2). Alternativet
krysser E16 og Isielva pi en ca. 330 m lang bro, og gar direkte mot Isielva i en 24,1 km
lang tunnel. Fra Asa til Randselva fglger alternativet samme trasé¢ som alternativ 6. I Asa
har alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca. 600 m fgr traseen fortsetter i en ca.
5,8 km lang tunnel frem til Hov (Toenbakken).

Enkeltspor- og dobbeltspor-strekninger er som for alternativ 2/6 via Bjgrum.
Kryssningsspor, 1 km lange, anlegges ved ca. profil 10000 og 20000. Geologi og
grunnforhold-problemer er stort sett som for alternativ 2 via @kri og alternativ 6 via
Lommedalen (jfr. kap.3.2.2 og 3.2.5)

VIA RUD

Traséen er 49,7 km lang fra Skegyen til Hpnefoss stasjon, hvorav 39,9 km er lengden pa
tiltaket. Ca. 32,3 km er tunnel. Alternativet antas a medfgre innlgsning av ca. 15
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hytter/hus/industribygg.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og f@lger samme trase som
alternativ 2 Sandvika - Kroksund via Rud, til Rykkinn. Ringeriksveien, Sandvikselva og
krysset E16/B@&rumsveien krysses pa en ca. 200 m lang bro. Lomma krysses pa en bro
ca. 40 m lang. Alternativet gir deretter direkte mot Asa i en 20 km lang tunnel. Fra Asa
til Randselva fglger alternativet samme trase som alternativ 6 (jfr. kap.3.2.4). I Asa har
alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca. 600 m fgr traseen fortsetter i en ca. 5,8
km lang tunnel frem til Hov (Toenbakken).

Enkeltspor- og dobbeltspor-strekninger er som for alternativ 2/6 via Bjgrum.
Kryssningsspor, 1 km lange, anlegges ved ca. profil 10000 og 20000.

Geolgi og grunnforhold-problemer er stort sett som for alternativ 2 via Rud frem til profil
4900, som for alternativ 2/6 via @kri fra profil 9000 til profil 17000, og som for alternativ
6 via Lommedalen fra profil 17000 til Hgnefoss ( jfr. kap.3.2.2, 3.2.6 og 3.2.5).

3.3 STASJONER / HOLDEPLASSER

Under tilleggsutredningsarbeidet har det blitt vurdert nye stasjons-/holdeplass-plasseringer
for alternativ 2 og 2/6. 1 det etterfglgende vil omtalen av stasjoner vere en blanding av
tidligere beskrivelse i juli 1993-rapporten og omtale av nye stasjoner/holdeplasser.

Hver av de fem trasealternativene representerer korridorer som traseen kan forskyves
innenfor og dermed tilpasses forskjellige stasjonslokaliseringer. Mulighetene for tilpassning
er begrenset av de geometriske standardkrav som er bestemt for banen.

3.3.1 STASJONSKATEGORIER

Stasjonene skal oppgraderes 1 henhold til de krav NSB setter til kundebetjening og service
for ulike stasjonskategorier. Kravene tar utgangspunkt i trafikkbelastningen og inndeler
deretter stasjonene i ulike kategorier: stor, mellomstor og liten stasjon samt holdeplass.
Stasjonen innen hver kategori skilles 1 by- og regionstasjoner.

InterCityEkspress-stasjoner kalles de stasjonene som ekspresstogene Oslo - Bergen
forutsettes a stoppe ved. Disse stasjonene skal ha planskilt kryssing av spor. De gvrige
stasjonene for lokaltogene forutsettes utformet som enkle holdeplasser med ngdvendig
leskur/venterom.

3.3.2 EKSISTERENDE STASJONER
Oslo S og Nationaltheatret:

En eventuell fremtidig utvikling av disse stasjonene ma ses uavhengig av realisering av
Ringeriksbanen. Standarden vil dessuten ikke utgjgre noe kritisk punkt i denne
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sammenheng.

Skegyen, Lysaker, Sandvika:

Lysaker og Sandvika stasjon er nyopprustet uavhengig av planene om en Ringeriksbane.
For Skeyen stasjon foreligger det opprustingsplaner slik at den kan tilpasses NSBs
standardkrav. Opprustingen forutsettes a vere vavhenig av realiseringen av
Ringeriksbanen, og vil derfor ikke belaste prosjektet.

Grefsen stasjon:

Utformingen av Grefsen stasjon ma bl.a. vurderes i forhold til Oslo Sporveiers planlagte
ringbane. Heller ikke en opprusting/flytting av stasjonen pa Grefsen vil belaste
Ringeriksbanen.

3.3.3 STASJON I HONEFOSS

I Hgnefoss er tre stasjonslokaliseringer vurdert og redgjort for i juli 1993 - utredningen. I
forbindelse med hgring av utredningen har NSB bestemt seg for ikke a ta stilling til
stasjonslokalisering pa Hgnefoss for utbyggingskorridor er avklart. Det er fplgelig ikke
arbeidet videre med valg av stasjonslgsning i Hgnefoss.

Eksisterende Hgnefoss stasjon:

Dagens stasjon ligger ca. 400 m fra Hgnefoss buss- og drosjeterminal og sentrum.
Stasjonen passer best for de alternativer som kommer inn mot Hgnefoss nord for sentrum,
dvs. alternativ 3, 6, 6 via Lommedalen og 2/6. Stasjonen vil ogsa kunne vere et alternativ
for alternativ 2, Vik- eller Lgken-varianten som kommer inn fra syd. Eksisterende
Hgnefoss stasjon vil fa en mer sentral plassering hvis Hgnefoss far en sentrumsutvikling
mot elva og fossen.

Hgnefoss bystasjon / holdeplass:

Bystasjonen vil ligge i direkte tilknytning til Hgnefoss sentrum. L@sningen forutsetter at
dagens sporslgyfe via Hgnefoss opprettholdes. Stasjonen vil matte bli plassert i en kurve,
noe som vil vere svert uheldig bade sikkerhetsmessig og jernbaneteknisk, men en
holdeplassplassering nar sentrum vil apne muligheter for & skape et sentralt og konsentrert
trafikksenter i Hgnefoss. En slik lgsning vil kunne frigjgre trafikkarealer i de sentrale deler
og forsterke mulighetene for a prioritere fotgjengere og syklister.

Stasjon ved Tollpinnrud:

En stasjon pd Tollpinnrud vil forkorte Bergensbanen med 3 km dersom alternativ 2 velges.
Stasjonen vil ligge 2 km fra dagens kollektivterminal, og dette vil stille krav til
kollektivtilbud som skal betjene stasjonen. Det ma avsettes tilstrekkelig areal for buss og
drosjer, samt korttids- og langtidsparkeringsplasser for personbil. Med en kombinert
stasjonslgsning der lokaltrafikken har holdeplass i sentrum og fjerntrafikken benytter
Tollpinnrud stasjon, vil kravet til antall parkeringsplasser reduseres betraktelig for
Tollpinnrud.
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3.34 NYE HOLDEPLASSER

Barum kommune:
[ Baerum er det holdeplasser tilknyttet alternativ 2 som er aktuelle. Folgende stasjons- /
holdeplasslokaliseringer er mulige; Bjgrum , Gkri og Bryn-jordene.

Hole kommune:

[ Hole er det i forbindelse med alternativ 2 mulig 4 plassere en holdeplass ved Rervik for
variant Lgken/Vik og i tillegg pa Vik, for variant Vik. I et langsiktig perspektiv innehar
alternativ 2 et vesentlig stgrre potensiale enn gvrige alternativer for utnytting i en
samordnet areal og transportsammenheng, ved at det kan knyttes opp stasjoner til banen
bade i Rorvik, Vik og pé Helgelandsmoen.

3.4 ANLEGGSKOSTNADER
34.1 METODE

Kostnadsberegningene er gjennomfgrt ved hijelp av beregnede Ippemeterpriser for ulike
traséelementer. Utgangspunktet har vert enhetspriser fra et konkret prosjekt pa
Vestfoldbanen.

Lopemeterprisene er vurdert for lett, middels og vanskelig terreng. For spesielle
konstruksjoner som broer og stasjoner/holdeplasser er det gjort egne beregninger.

34.2 FORUTSETNINGER FOR BEREGNINGENE

Det er i utredningen forutsatt folgende byggetider; fem ir for alternativ 2, seks &r for
alternativ 2/6, og sju ar for alternativ 3, 6 og 6 via Lommedalen. Apningsz‘iret blir da
henholdsvis ar 2004, 2005 og 2006. Byggetiden vil i praksis vare avhengig av
tilgjengelige drlige investeringsmidler, antall tverrslag for tunnelene og antall
angrepspunkter pa dagsonene. Pa dette plannivaet kan det ikke tas endelig stilling til disse
forholdene. For & kunne sammenligne alternativene innbyrdes har det derfor vert
ngdvendig a legge til grunn like forutsetninger for alle alternativene. Resultatet av dette er
byggetider som angitt ovenfor.

Geologiske og geotekniske underspkelser er ikke foretatt. Ved tunnellengder stgrre enn 11
km kreves av sikkerhetsmessige grunner at det anlegges en 1,9m bred vei pa siden av
sporet. Dette gker tunneltverrsnittet med ca. 13 m2 og kostnadene med ca. 10 - 15% for
tunnelene. Beregningene er gjennomfort med prisniva 1994 og usikkerhet pa +/- 30%.

3.4.3 KOSTNADER

Tabell 3.2 viser kostnadene ved de forskjellige alternativene. For alternativ 2 er kostnader
for holdeplasser ved Bjorum, @kri, Rud, Rervik / Vik tatt med i anleggskostnadene angitt
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i tabellen. For alternativ 2/6 er kostnadene for holdeplass ved Bjgrum/@kri/Rud tatt med.
For alle alternativer er kostnader ved ombygging av Hgnefoss stasjon innkludert.

ANLEGGSKOSTNADER
ALTERNATIV Kostnader Kostnader
milliarder kr. i forhold til alt 2, %
2 Sandvika - Kroksund’
Via Bjgrum 1,355 100
Via @kri 1,385 101
Via Rud 1.415 103

Kroksund - Henefoss

Via Vik 1,045 100
Via Leken 1,045

* Totale kostnader for alternativ 2
fremkommer ved 4 summere kostnadene for
Sandvika - Kroksund og Kroksund - Honefoss.

3 Grefsen ( 3A) 3,250 135
6. Skegyen - Asa 2,610 109
6. Via Lommedalen 2,720 113
2/6.  Via Bjgrum 2,875 120
Via @kri 2,815 117
Via Rud 2,695 112

Tabell 3.2 Kostnader for de ulike alternativene i milliarder kroner. Prisniva 1994.

Alternativ 2 har tre varianter i Sandvika-omradet og to pa Ringerike-siden. Alle variantene
i Sandvika kan kombineres med de to variantene nord for Kroksund. Anleggskostnadene
for alternativ 2 varierer derfor mellom kr. 2,40 til 2,46 milliarder kroner.

For alle alternativene gjelder at dagstrekningene for det meste er dobbeltspor. Kostnadene
for dagstrekning utgjgr likevel kun en mindre andel av de totale kostnader ved
utbyggingen. De stgrste kostnadene er knyttet til tunneler og jernbanetekniske
innstallasjoner. Dersom det skulle anlegges dobbeltspor pa hele strekningen vil
kostnadene gke med ca. 25%. Fig. 3.3 viser anleggskostnadenes fordeling pa
hovedkostnadsbarere for de ulike alternativene.
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Fig. 3.3 Anleggskostnader for de ulike alternativene fordelt pa hovedkostnadsberere
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4 DRIFTSOPPLEGG

Ulike driftsmodeller er vurdert. For fjerntrafikken er det forutsatt én
togkategori med i alt 14 stopp mellom Oslo og Bergen. For
lokaltrafikken gir alternativene ulike muligheter for stoppmgnster.
Alternativ 2 gir mulighet for to stopp mellom Sandvika og Hgnefoss.
Alternativ 3, 6, og 6 via Lommedalen gir ingen mulighet for stasjoner
mellom avgreningspunktet med Drammenbanen og Hgnefoss. For
fjerntog er forutsatt 6 togpar pr. dggn, ett tog hver annen time i
egrunnrute. Lokaltog er forutsatt kjgrt med 2 tog pr. time, tre tog pr.
time i rushtiden. For godstrafikken forutsettes 6 togpar pr. dggn
mellom Oslo og Bergen.Reisetiden Oslo - Hgnefoss varierer mellom de
ulike alternativene fra 28 min. - 38 min.

4.1 DRIFTSOPPLEGG PERSONTRAFIKK

[ utredningen av juli 1993 la til grunn en manuell simulering av driftsopplegget for
Ringeriksbanen (ref.4). Dette arbeidet er viderefgrt i en EDB-simulering av
driftsopplegget. I tilleggsutredningen er alternativ 2, 6 via Lommedalen og 2/6 analysert
(ref. 5).

4.1.1 STOPPMONSTER - TOGKATEGORI

Ulike driftsmodeller er vurdert. Forskjellige driftsmgnster gir ulike behov mht
kryssningsspor/dobbeltspor. 1 denne utredningen og tilleggsutredningen er det forutsatt et
stoppmenster for fjerntog pa Bergensbanen. Tabell 4.1 gir oversikt over togkategori og
stoppmenster for lokaltog og fjerntog.

Driftsopplegget ma forst og fremst betraktes som grunnlag og valgte forutsetninger for
beregninger og vurderinger som gj@res i forbindelse med utredningen. Driftsopplegget vil
veere gjenstand for kontinuerlig vurdering ut fra behov og markedstilpasning. Endringer av
markedssituasjonen kan innebere endringer i det forutsatte stoppmegnsteret og
driftsopplegget. Driftsopplegget er for alternativ 3 og 6 vurdert i forbindelse med juli 1993
- utredningen. [ tilleggsutredningen er alternativ 2 via Bjgrum og Vik vurdert som
representativ for alternativ 2. I tillegg er alternativ 6 via Lommedalen og 2/6 analysert.
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TOGKATEGORV/ STASJONER / HOLDEPLASSER
ALTERNATIVER 1) Avhengig av trasevalg for Ringeriksbanen

OSLO - BERGEN

* Fjerntog Sandvika ", Hgnefoss, Fla, Nesbyen, Gol, Al, Geilo,
Ustaoset, Haugastgl, Finse, Myrdal, Voss, Dale, Arna.

OSLO - HONEFOSS

LOKALTOG
Alt. 2, Sandvika Nationaltheateret, Skgyen, Lysaker, Sandvika,Bjgrum,
via Bjgrum Rervik/Vik (avhengig av alternativ)
via @kri Nationaltheateret, Skgyen, Lysaker,
Sandvika,@kri(Rykkinn), Rervik/Vik (avhengig av
alternativ)
via Rud Nationaltheateret, Sk@yen, Lys: <er, Sandvika, Bryn
(Rykkinn), Rervik/Vik (avhengig av alternativ)
Alt. 3A Grefsen Grefsen

Alt. 6 Skgyen via Asa | Nationaltheateret, Skgyen

Alt. 6 via Lommedalen | Nationaltheateret, Skgyen

Alt.2/6 via Bjgrum Nationaltheateret, Skgyen, Lysaker, Sandvika, Bjgrum
via @Okri Nationaltheateret, Skgyen, Lysaker, Sandvika, @kri
via Rud Nationaltheateret, Skgyen, Lysaker, Sandvika, Bryn

Tabell 4.1 Togkategorier og stoppmgnster
4.1.2 FREKVENS

For strekningen Oslo - Bergen er det for fjerntog forutsatt 6 togpar pr. dggn med ett tog
hver annen time i grunnrute.Lokaltogene er forutsatt kjgrt med hyppig frekvens, 40
avganger 1 begge retninger pr. dggn i tidsrommet 6.00 til 24.00. Grunnruten er to tog pr.
time med tre tog i rushtimene.

Ringeriksbanen Revidert Hovedrapport 31. januar 1995



58

Driftsopplegg

4.1.3 KJORETIDER

Kjgretidsberegningene er gjennomfgrt med forutsetninger om geometrisk standard, andel

dobbeltspor/enkeltspor/kryssningspor og forutsatt driftsopplegg. For fjerntog er det lagt til

2 minutter ved stopp pa stasjon/holdeplass. For lokaltrafikken til/fra Hgnefoss er det lagt
opp til 1 minutts stopp ved alle stasjoner underveis.

Beregningene viser at differansen i kjgretid mellom alternativ 2 og 3 er ca. 4 - 5 minutter

for Oslo - Bergen togene ved stopp pa Tollpinnrud.

Beregnede kjgretider er vist i tabe

114.2

TOGKATEGORI

KJORETIDER

OSLO - BERGEN

* Fjerntog

5 timer 17 minutter

OSLO - HONEFOSS

LOKALTOG

Alt. 2, Sandvika
via Bjgrum
via @kri
via Rud

Alt. 3A, Grefsen

Alt. 6 Skgyen via
Asa

Alt.6 via

Lommedalen

Alt.2/6 via Bjgrum
via @Okri
via Rud

38 minutter

30 minutter

28 minutter

29 minutter

38 minutter

Tabell 4.2 Togkategorier og kjpretider.
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4.2 DRIFTSOPPLEGG GODSTRAFIKK

[ tilleggsutredningsarbeidet er det ikke gjort nye vurderinger av driftsopplegget for
godstrafikken. Alternative trasekorridorer for Ringeriksbanen vil ikke pavirke
driftsopplegget og resultatet for Godstrafikken. Tekst og figurer fra juli 1993 - utredningen
er derfor gjengitt 1 sin helhet i dette kapittelet.

4.2.1 FREMFORING

Det er vurdert ulike driftsmgnster for godstrafikken. Det er to hovedalternativer for
framferingen; nattfremféring og spredning over dggnet. Som utgangspunkt for jernbane-
utredningen har man forutsatt & spre transportene mest mulig over dggnet for a utnytte
ressursene best mulig. Dggndrift krever mindre kapasitet pa krysningsspor, terminalspor/
bemanning, strgmforsyning og lokomotiver.

Vi har to typer godstog:

Hovedtog (Alnabru - Bergen)
* Heltog (Alnabru - Honefoss, og Alnabru - Bergen)

Dagens vognlast vil gjennomga en restrukturering. Sentralisering av skifteressursene vil gi
feerre stopp i hovedtoget og ferre skiftelokomotiver pa hovedlinja. Kombinerte transporter
vil bli produsert ved faste togstammer som pendler mellom Oslo og Bergen uten stopp for
skifting.

Dagens driftsopplegg er to togpar pa dagtid og tre togpar om natten. To av fem togpar
mellom Oslo og Bergen har stopp undervegs. Raskeste togrute fra Alnabru (Oslo) til Ber-
gen er 7 timer og 40 minutter, og fra Bergen til Alnabru 8 timer og 10 minutter. Mellom
Oslo og Hgnefoss gar det to togpar hver dag.

4.2.2 FREKVENS

Frekvensen bestemmes av fremtidige togstgrrelser. I utredningen er det forutsatt dagens
togstgrrelse. Dette medfgrer at seks togpar skal trafikere strekningen Alnabru - Bergen
(hovedtog) pr dggn i ar 2004. I tillegg skal 4 togpar kjgres mellom Alnabru og Hgnefoss.

4.2.3 KJORETIDER

Bedre materiell og gode ruter vil forbedre framfgringstiden. Framfgringstiden for godstra-
fikk er forutsatt & reduseres fra 7 timer og 40 minutter i 1992 til 6 timer i ar 2004, nar
terminaltiden ikke er medregnet.
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4.3 MATERIELL
4.3.1 PERSONTRAFIKK

Ulike togkategorier forutsettes a bestd av fglgende togmateriell:

* Fjerntogene: 160 km/t - materiell - 7 vognsett
* Lokaltog: Lokaltogmateriell - trevognsett.
Krav

Materiell som anskaffes for Ringeriksbanen/Bergensbanen bgr ogsa vere egnet for andre
NSB-baner. Krengetogsmateriell kan gi ytterligere tidsgevinster uten at dette er lagt inn i
forutsetningene.

Stoppmgnster er viktig for valg av materiell. Hyppig stopp gir lav utnyttelse av
hgyhastighetstogenes muligheter. Viktig krav til materiellet i trafikken er derfor:

God aksellerasjonsevne

Rask utveksling av passasjerer

Korte snutider

Stor setekapasitet i forhold til togvekt og toglengde

* % ¥ %

4.3.2 GODSTRAFIKK

Godstrafikken vil besta av kombinasjoner av heltog, vognlasttog og containertog. Det
ventes at containermateriellet utbedres til a tale hastigheter opp til 160 km/t innen ar 1997.
@vrige tog ventes & ha en topphastighet pa 90 - 120 km/t. Investeringer i materiell med
topphastighet 160 km/t vil ikke bli aktuelt fgr hele Bergensbanen blir oppgradert.

44 BANEUTBYGGINGSKONSEPT

Med utgangspunkt i de forutsetninger som er gjort vedrgrende driftsopplegg for
Persontrafikk, Godstrafikk og materiell, har manuell og EDB-simulering av driftsopplegget
gitt ett utbyggingskonsept hvor det for alle alternativer forutsettes 15 km dobbeltspor fra
Hgnefoss og sydover mot Oslo. Resterende del av banen er enkeltsporet men med
kryssningsspor plassert der det i henhold til analysen er behov. Dette gir tilstrekkelig
sporkapasitet for forutsatt driftsopplegg og normal drift.

Ved evt. driftsforstyrrelser vil banen vare sarbar mht punktlighet, og forsinkelser ma
paregnes. Banens dobble spor 15 km sydover fra Hgnefoss, vil bidra til at vi far et

banekonsept som er mer robust mot driftsforstyrrelser.

Kryssningsspor er forutsatt anlagt som angitt i kap. 3.2 . For alternativ 2, og 2/6 er det
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forutsatt 2 kryssningspor i en enkeltsporet tunnel, og for alternativ 3, 6 og 6 via
Lommedalen er det forutsatt 3 kryssningspor i tunnelen.

Utbyggingskonseptet gir tilstrekkelig kapasitet for forutsatt driftsopplegg men vil ikke gi
rom for ytterligere tog i rushtimene. Kapasiteten pd Ringeriksbanen er bestemt av
lokaltogdriften, sarlig i rushtiden. Enkeltsporet drift pa en del av strekningen innebzrer
en betydelig begrensning i fleksibilitet nér togtettheten er hgy som forusatt i rushtimene.
Dobbeltspor pa hele strekningen Oslo - Hgnefoss er ogsa vurdert. Dette vil medfgre
vesentlig hgyere anleggskostnader og vil fgrst vere tilridelig dersom markedsmessige
hensyn skulle tilsi det. Dersom markedet gir behov for & sette inn flere tog enn forutsatt
ber banen utvides til dobbeltspor.

4.5 KAPASITET I OSLOTUNNELEN

NSB har vurdert kapasiteten i Oslotunnelen under forutsetning av at Ringeriksbanen
bygges. Det er forutsatt en gkning av kapasiteten gjennom Oslotunnelen i forhold til
dagens situasjon. @kning kan oppnds ved utvidelse av Nationaltheatret stasjon til 4 spor i
kombinasjon med mer moderne materiell (automatisk dgrlukking) i IC-trafikken fra
Vestfold. Det siste tiltaket vil gi kortere oppholdstid ved Nationaltheatret stasjon som er en
flaskehals 1 systemet.

Trafikken gst for Oslo er i dag stgrre enn trafikken vest for Oslo, og mange lokaltog fra
gst snur ved Skgyen. I ngdvendig utstrekning forutsettes lokaltog 4 pendle mellom gst og
vest. Togene fra Ringeriksbanen vil dermed ikke vaere dimensjonerende for kapasiteten i
Oslotunnelen. Dersom traséalternativet via Grefsen (alt.3) blir valgt og samtidig
lokaltogene fra Hgnefoss skal trekkes forbi Oslo S mot Skgyen, vil Oslo-tunnelen fi en
tilleggsbelastning.

Konklusjonen er at Oslotunnelen, under nevnte forutsetninger, ikke vil vere en
begrensende faktor for trafikken pd Ringeriksbanen. Kapasiteten i Oslotunnelen vil bli
vurdert mer i detalj i forbindelse med prosjektet Oslo S - Skgyen.
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S MARKEDSVURDERING

Utbygging av Ringeriksbanen vil ha stor betydning for Bergensbanens
fremtidige utvikling i samferdselsmarkedet. Kortere reisetid, bedret
punktlighet og bedre service vil styrke banens konkurransekraft
vesentlig bade for person og godstransport. Fjerntrafikken fir en
kraftig vekst frem mot ar 2010. Lokaltrafikken mellom Hgnefoss og
Oslo er beregnet til ca. 7 - 8000 i arsdggntrafikk. Det er sma
forsk,]eller i trafikktallene for alternativene. Godstransporten forventes
ogsa a gke i samme periode.

5.1 MARKEDSANALYSE PERSONTRAFIKK

Trafikkberegningene er gjort adskilt for lokaltrafikken pa Ringeriksbanen og fjerntrafikken
pa Bergensbanen. I forbindelse med tilleggsutredningsarbeidet er det ikke utfgrt nye
trafikkberegninger for Bergensbanen. Metode, forutsetninger og resultater er derfor som
presentert i juli 1993 - utredningen. For Ringeriksbanen er det utfgrt nye
trafikkberegninger etterat prognosemodellen er bearbeidet og forbedret. Trafikktall som
presenteres 1 denne rapporten vurderes derfor 4 ha mindre usikkerhet knyttet til seg i
forhold til tall fra juli 1993 - utredningen. (Jfr.ref.6)

5.1.1 TRAFIKKBEREGNINGSMETODER
BERGENSBANEN

Markedet deles inn i et forretnings- og et privatreisemarked. Privatreiser omfatter alle
reiser den reisende selv betaler . Forretningsreiser er alle reiser som arbeidsgiver og andre
betaler for den reisende.

Trafikkfordelingen mellom de aktuelle transportmidler beregnes ut fra transportmidlenes
egenskaper med hensyn til reisetid og reisekostnad. Dette gjgres adskilt for konkurransen
fly og tog innenfor flyets influensomrade, dvs. reiser mellom Oslo-omradet og Bergens-
omradet, og for konkurransen mellom bil og tog for alle reiserelasjonene.
Beregningsmetodikken er den samme i begge tilfellene. I tillegg beregnes nyskapt trafikk
utenfor flyets influensomrade ved hjelp av en egen beregningsmodell som bygger pa de
samme egenskapene, reisetid og pris.

Beregningen av fremtidig forventet jernbanetrafikk er gjennomfgrt for dagens situasjon, og
deretter fremskrevet til apningsaret ar 2004/2005/2006, 2010 og 2020. Fremskrivingen
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bygger pa tre komponenter; bosettingsutvikling, mobilitetsutvikling og forventet
reisemiddelutvikling for ulike reisemidler.

RINGERIKSBANEN

Som utgangspunkt for beregningene er det benyttet en trafikkmodell som er bygget opp
for @stlandsomradet i tilknytning til utredningen om et nytt tilbringersystem til en ny
hovedflyplass pd Gardermoen, den sakaldte TA-modellen. Modellen er tilpasset til bruk for
Ringeriksbanen. Modellen omfatter imidlertid ikke hele analyseomradets ytterkant. Det er
derfor gjort eksplisitte beregninger/vurderinger for a tillempe dette. Trafikkberegningene
utfgres i fire trinn:

*Turproduksjon. Beregning av antall turer for fire reisehensikter med utgangspunkt i
fordeling av innbyggere og arbeidsplasser.

*Turfordeling. Geografisk fordeling av reisene fra (og til) hver enkelt sone ved hjelp av
en gravitasjonsmodell som tar hensyn til avstanden til de gvrige sonene og attraktiviteten i
de enkelte soner. Attraktiviteten i de enkelte sonene er representert ved antall
arbeidsplasser og antall bosatte.

*Valg av reisemiddel. Turene fordeles mellom kollektivtrafikk og biltrafikk ved hjelp av
en modell som tar hensyn til reisetider, reisekostnader, avstander, etc.

*“Trafikkbelastning. Biltrafikken fordeles utover i veinettet og kollektivtrafikken legges ut
pa kollektivnettet.

Modellene for turproduksjon, turfordeling og reisemiddelvalg er bygget opp med bakgrunn
i reisevaneundersgkelser som er foretatt i @stlandsomradet, delvis i Oslo/ Akershus og
delvis i Buskerud. Modellen for trafikkbelastning er kalibrert med utgangpunkt i tellinger
pa vegnettet og for kollektivtrafikk.

Tilpasning av modellen til bruk for Ringeriksbanen.

Det er gjort folgende tilpasninger 1 TA-modellen :
¥ Ringeriksbanen er kodet inn i modell etter driftsopplegg som beskrevet i
kapittel 4.

i Befolkningsutviklingen som er forutsatt i modellen bygger pa SSB’s
prognose KM1-90, mens arbeidsplassprognoser er etablert for
hovedflyplassprosjektet i samarbeid mellom miljgverndepartementet og
fylkeskommunen. For Ringerike og Hole kommune er tallene etablert i
samarbeide med Buskerud fylkeskommune i forbindelse med etableringen
av beregningsmodellen for Hurum i 1988.
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Etter at datasettene ble etablert ble det gjort korreksjoner i den delen som
dekkes av Vestkorridor-utredningen. I denne utredningen ble befolknings-
og arbeidsplasstallene for 1990 og prognosene for 2010 gjennomgatt og
oppdatert for Baerum, Asker og deler av Oslo.

Etablering av Ringeriksbanen vil gi en ekstra befolkningsvekst i Ringerike
og Hole. Asplan Analyse har beregnet denne effekten. Basert pa disse
beregningene er en ekstra befolkningsvekst pa 5% og en ekstra
arbeidsplassvekst pa 2% lagt inn i beregningene for ar 2010.

En mulig svakhet ved bruk av valgte modell, er at Ringerike ligger helt 1
utkanten av det geografiske omradet modellen omfatter. Trafikken til og fra
kommunene utenfor modellomradet vil ikke i modellen pavirkes av
forbedringer av tilbudet fra Hgnefoss og gstover. Trafikken pa
Ringeriksbanen vil siledes bli noe lavt vurdert. Asplan Analyses rapport
gir oss grunn til a tro at arbeidsplass- og befolkningsutviklingen i Ringerike
og Hole kommune vil fa et annerledes forlgp/utvikling enn de grunnlagsdata
som er benyttet i trafikkprognosemodellen og som er utarbeidet av
Miljgverndepartementet. Miljgverndepartementets tall prognostiserer en
mindre underdekning av arbeidsplasser i kommunen enn dagens situasjon.
Vi har valgt a bruke Miljgverndepartementets tall men kompenserer for
sannsynlig feil ved a forutsette at 20% av arbeidsplassene 1 Ringerike er
forbeholdt innpendling fra omriadene utenfor modellen.

Modellberegningene er gjennomfgrt for referansealternativet og utbyggingsalternativene for
apningsiret og 2010. Momentene det er foretatt korreksjon for vil fgrst fa effekt etter at
Ringeriksbanen er bygd og befolkningen har endret reisemgnster. Korreksjonen er derfor
gjort gradvis for drene etter at banen er bygd. Det er videre forutsatt en gkning i trafikken
mellom ar 2010 og 2020 pa 2%.

5.1.2 SENTRALE FORUTSETNINGER FOR TRAFIKKBEREGNINGENE
BERGENSBANEN

Driftsopplegget presentert i kapittel 4 ligger til grunn for trafikkberegningen. De ulike
alternativ for Ringeriksbanen er svert like for fjerntogene pa Bergensbanen nar det gjelder
kjoretid. Differensen i total kjgretid Oslo - Bergen mellom alternativ 2 og 3 er ca. 4 - 5
minutter ved eksempelvis et stopp pa Tollpinnrud. Tidsdifferensen er sé liten at det er
vanskelig a skille alternativene fra hverandre i en modell. Det er derfor ikke skilt mellom
alternative traséer pa Ringeriksbanen.

Forenkling av markedet

Det er ikke beregnet overfort busstrafikk i modellen. Dette fordi dagens marked er relativt
lite og dermed spiller liten rolle for trafikken i det utbygde alternativet. Markedet er delt 1
en konkurranseutsatt del og en del som er bundet til ett transportmiddel. Det er beregnet at
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1/5 av dagens flypassasjerer ikke er i konkurranseutsatt marked pga. transitt o.l. Pa samme
mate er det forutsatt at 45 % av forretningsreisende i bil som kjgrer over 100 km er
bundet til bil, mens tallet for privatreiser er 35 %. Dette tallet er forutsatt a synke jevnt til
15 % for begge kategorier for reiser over 500 km. Ikke alle trafikkanter har tilgang pa fg-
rerkort. Det regnes her med at 60 % av dagens togkunder star i en reell valgsituasjon mel-
lom tog og bil.

Befolkning og mobilitet

Framskriving av trafikken skjer i henhold til bosettingsutvikling i stasjonens
influensomrade og en forventet generell mobilitetsutvikling 1 samfunnet. Tall for
bosettingsutvikling tar utgangspunkt i SSBs prognose KM1- 90. Vektingen av bosettings-
utviklingen er foretatt slik at utviklingen pa det minste stedet har stgrst betydning for
trafikkutviklingen mellom to stasjoner. Dette ut fra kunnskap om at det mellom et stort og
et lite sted er de bosatte pa det minste stedet som gjor de hyppigste reisene.

Det er beregnet en generell vekst i mobiliteten i samfunnet. Den forventede
mobilitetsutvikling som er lagt til grunn er:

+ 12 % i ar 2001
+ 22 % i ar 2010
+ 34 % i ar 2020

RINGERIKSBANEN

Driftsopplegget som er presentert i kapittel 4 ligger til grunn for trafikkberegningene.
Det er gjennomfert ny markedsanalyse for alle trasékorridor-alternativene som fortsatt er
aktuelle. For alternativ 2 Sandvika er variant via Bjgrum beregnet. Alternativ 2 via
@kri/Rud er ikke beregnet. Trafikkprognoser for disse variantene anses a vere lik
trafikkprognosene for alternativ 2/6 via @kri. Disse alternativene har samme reisetid.
Alternativ 2/6 via @kri har ikke holdeplass pa Rarvik eller Vik, slik at trafikktallene for
alternativ 2 via @kri eller Rud vil ligge ubetydelig hgyere enn de for alternativ 2/6 via
Okri.

De fem trasckorridorene som er analysert/beregnet er:

* Alternativ 2: Sandvika, via Bjgrum
* Alternativ 3: Grefsen

* Alternativ 6: Skgyen via Asa

* Alternativ 6. via Lommedalen

#* Alternativ 2/6: via @kri/Asa

Annen infrastruktur.
Det er forutsatt at det nye dobbeltsporet mellom Skgyen og Asker er ferdig utbygget.
Vegsystemet er bygget ut med de prosjekter som er beskrevet i modellen for utbygging av
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ny hovedflyplass pa Gardermoen. Viktigst er utbygging av E 16 mellom Sandvika og Vik,
og utvidelse av kapasiteten pa E 18 mellom Oslo og Asker. Hovedflyplassen flyttes til
Gardermoen fra . januar 1999. Samtidig er det etablert et gjennomgéaende jernbanetilbud
som tilbringersystem til flyplassen.

Andre forutsetninger

Bilholdstall i antall lette kjgretgyer pr 1000 innbyggere bygger pa en en prognosemodell
som er brukt i forbindelse med forutsetningene for NVVP, Norsk Veg- og Vegtrafikkplan.
Forutsetningene om gkonomisk vekst og kostnadsutvikling for drivstoff er harmonisert
med forutsetningene som ligger bak flyplassprognosene som er brukt i Hovedflyplass-
prosjektet. Bilholdstallene er senere gjennomgatt og justert for Oslo og Barum i
forbindlese med Vestkorridor-utredningen.

Det ligger ingen forutsetninger om spesielle avgifts- eller restriksjonstiltak som vil pavirke
valget mellom kollektiv og individuell transport.

I beregningene forutsettes det at Fornebu bygges ut som boligomrade for 15600
mennesker.

5.1.3 BEREGNINGSRESULTATER

BERGENSBANEN

Effekten av Ringeriksbanen er beregnet som endring fra referansealternativet til det
utbygde alternativet.

Tabell 5.1 viser strekningsbelastninger for referansealternativet og utbygd alternativ pa
Bergensbanen for apningsaret, 2010 og 2020. Fig. 5.1 er en grafisk fremstilling av samme
data. Tabellen viser trafikktall for fjerntogene i to snitt, Oslo - Hgnefoss og over Finse,
dvs. passasjerer i begge retninger pr. dag og for et gjennomsnittsdggn (ADT).

Strekningsbelastningen er antall passasjerer i et snitt pa angitt relasjon. Passasjerene vil
veere en blanding av trafikanter som kun reiser pa angitt relasjon, og andre som reiser over
flere relasjoner.

Ringeriksbanen Revidert Hovedrapport 31. januar 1995



Tilbud og marked 67

ALTERNATIV
Referansealternativet Utbygd alternativ

Snitt over Snitt Oslo - Snitt over Finse Snitt Oslo - Hene-

Finse Hgnefoss foss
fipningsfiret 686277 687.130 744621 765.940
2010 697930 700.010 889506 1.005.360
2020 708194 711.570 977952 1.107.900

Tabell 5.1 Strekningsbelastninger for referansealternativet og utbygd alternativ for

apningsaret, ar 2010 og 2020.
Referansealternativet er dagens bane + alle vedtatte utbyggingsplaner

Trafikkprognosene for fierntrafikken i "Utbygd alternativ' pavirkes ikke av korridorvalg for
Ringeriksbanen

Ref.alt. Utb.alt. Ref.alt. Utb.alt.

1200000

1000000

B Apningsaret
B 2010

ANTALL REISENDE

400000 1 B 2020
200000 -
0 4
Snitt over Snitt over Snift Oslo Snitt Oslo
Finse Finse it -
Hanefoss Henefoss
Fig.5.1 Strekningsbelastminger for referansealternativet og utbygd alternativ for

apningsaret, ar 2010 og 2020.
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RINGERIKSBANEN

Da Ringeriksbanen blir et helt nytt lokaltog tilbud har vi ingen tall for
referansealternativet. Lokaltrafikk pa dagens bane mellom Oslo og Hgnefoss er svert
beskjeden. Vi har valgt a sette trafikken idag lik null. Dagens bane fungerer mest som
lokalbane Hgnefoss - Drammen - Asker.

Tabell 5.2 viser beregnet trafikk i et snitt mellom avgreningspunktet,
Sandvika/Skoyen/Grefsen og neste stasjon. Resultatene er vist for apningsaret, 2010 og
2020. Figur 5.2 er en grafisk fremstilling av de samme data. Tabell 5.3 viser tilsvarende
tall for trafikk over Hgnefoss stasjon i apningsaret , 2010 og 2020. Figur 5.3 viser
resultatene grafisk.

ADT ALTERNATIV

2 3 6 6/Via Lom. 2/6
3 7834 6853 7321 7282 7752
Apningsar
2010 6567 5984 6427 6379 7018
2020 8005 7294 7834 7776 8555

Tabell 5.2 Arsdogntrafikk i et snitt mellom avgreningspunktet Sandvika/Grefsen/Skpyen,

og neste stasjon for apningsaret , 2010 og 2020.
9000 T

8000 t
7000 1

B Apningséret
B 2010

B 2020

Alt.6

Alt.6 Alt,
via 2/6
Lom

Arsdogntrafikk i et snitt mellom avgreningspunktet Sandvika/Grefsen/Skoyen,
0g neste stasjon for apningsaret , 2010 og 2020.

Figur 5.2
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ADT ALTERNATIV
2 3 6 6/Via Lom. 2/6
Apningsar 6936 6853 7321 7282 7011
2010 6313 5984 6427 6379 6328
2020 7696 7294 7834 7776 8555

Tabell 5.3

Arsdpgntrafikk i et snitt ved Honefoss stasjon for apningsaret, 2010 og
2020.

m -
m +
7000 1
g 6000 t B Apningséret
sl M 2010
m o’
g 3000 + B 2020
m 4
1000 1
0 4
Alt.2 Alt.3 Alt.6 Alt.6 Alt.
via 2/6
Lom
Figur 5.3 Arsdogntrafikk i et snitt ved Hpnefoss stasjon for apningsaret, 2010 og

2020.
5.1.4 VURDERING AV RESULTATENE
Fjerntrafikk pa Bergensbanen

Referansealternativet (dagens bane):

Trafikkprognosene viser en svak trafikkutvikling for referansealternativet, ca. 1,9 % totalt
frem til ar 2010, deretter ca. 1,6 % over de neste 10 ar. Beregnet utvikling er i god
overenstemmelse med statistikken for antall reisende over Finse fra 1979 og frem til idag.
Statistikken viser at antall reisende over dette tellepunktet varierer over og under et snittall
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pa ca. 700.000. En slik utvikling for referansealternativet er i realiteten en svart negativ
utvikling for Bergensbanen. Banen vil ikke bare tape i kampen om nye markedsandeler
men ogsa tape i forhold til de markedsandeler den har i dag. Banens betydning 1 det
totale samferdselsmarkedet mellom Bergen og Oslo vil svekkes og bli mindre til fordel for
vei- og lufttrafikk.

Utbygd alternativ:

Alle alternativene medfgrer en vesentlig reisetidsforkortelse for alle som reiser til og fra
Oslo. Ca. 45% av underveisreisende har start- eller endepunkt pa reisen i Oslo. For alle
andre reisende vil reisetiden bli uforandret.

Beregningene viser en god gkning i trafikken, med 11% i dpningsaret. Tallet kan virke
noe lavt, men kan forklares ved at det nok vil ta noe tid fgr tiltaket far full markedseffekt.

Trafikktallene for &r 2010 og 2020 viser en kraftig trafikkgkningen pa henholdsvis 43%
og 55% i forhold til referansealternativet. Bygging av Ringeriksbanen vil i betydelig grad
styrke Bergensbanens konkurransekraft og gi trafikkgkning som bdde gir lgnnsomhet for
NSB og samlet samfunnsgkonomisk nytte av investeringen.

Prognose for &r 2020 er beheftet med stor usikkerhet og er fglsomhetsberegnet i de
bedriftspkonomiske beregninger.

Lokaltrafikk pa Ringeriksbanen
De nye beregningsresultatene:

Tabell 5.2 og 5.3 viser trafikken i et snitt etter avgreningspunktet og ved Hgnefoss
stasjon i dpningsaret for de forskjellige alternativene. I forhold til tall fra juli 1993 -
utredningen er forskjellen mellom alternativene mindre nar det gjelder trafikk over
Hgnefoss. Dette henger sammen med den modifisering/bearbeideing av prognosemodellen
som har funnet sted. Den versjon som né er brukt gjgr en riktigere fordeling mellom
alternative reiseruter. Sonedata (befolkning, arbeidsplasser og bilhold) er revidert og vil
pavirke trafikkmengden pa de ulike alternativene.

Tabell 5.2 og 5.3 viser at det er sma forskjeller mellom alternativene med hensyn til
beregnet trafikk. Ser vi pa apningsaret og et snitt etter avgreningspunktet, har alternativ 2
og 2/6 litt hgyere trafikktall enn gvrige alternativer, mens trafikk i snitt ved Hgnefoss
stasjon er litt hgyere for alternativ 6 og 6 via Lommedalen enn for de andre alternativene.
Alternativ 3 har lavest trafikktall i begge tilfellene. Dette bildet opprettholdes i prognosene
for 4r 2010, men forskjellene mellom alternativene er da mindre, dvs. vi ser en ytterligere
utjevning mellom alternativene. Isolert sett er det derfor vanskelig & skille alternativene
nar kun trafikktallene vurderes, men alternativ 3 er klart svakere enn de gvrige.

Videre viser tallene den tilleggseffekten alternativ 2 og 2/6 har nemlig at en far betjent
stasjonene Bjgrum/@kri/Rud og Rervik/Vik.
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Prognosene viser at trafikken pa Ringeriksbanen gar ned i perioden fra apningsaret til
2010. Dette har sammenheng med prognosene for utvikling i befolkningen og
arbeidsplasser pa Ringerike. Prognosene viser en tre ganger sa hgy vekst i antall
arbeidsplasser (12%), som 1 antall bosatte (4%). Dette vil medfgre en hgyere egendekning
av arbeidsplasser i regionen og dermed lavere pendling ut av kommunen.

Dersom antall arbeidsplasser i Ringerike far en lavere vekst enn forusatt for
trafikkberegningene vil en opprettholde underdekningen pa arbeidsplasser og pendlingen
mot Oslo og Barum vil holde seg pa samme niva utover fra ar 2000 til 2010.

For perioden ar 2010 til 2020 er prognosene basert pa en antatt arlig vekst pa 2%.
Sammenligning av nye resultater med beregningene fra juli 1993 - utredningen:

Beregningene i 1993 ble gjort med den opprinnelige trafikkberegningsmodellen fra
hovedflyplassprosjektet. I denne modellen var flypassasjerene behandlet mer detaljert enn
gvrige trafikkanter. Siden har det skjedd en oppdatering og videreutvikling for & utvikle
modellen slik at den regionale trafikken behandles pa lik linje med flyplasspassasjerene.

De viktigste endringene som har betydning for Ringeriksbanen er endringer i
transportstandardvariabler som; avstand, tidsforbruk, overganger etc. , som igjen gir
inngangsverdier til reisemiddelvalgmodellen, samt endringer i tidsberegningene i
reisemiddelvalgmodellen.

Den forbedrede/modifiserte trafikkmodellen gir gjennomgaende hgyere trafikk pa
Ringeriksbanen i samtlige alternativer (jfr. ref. 6) Beregninger for alternativ 2/6 er ikke
sammenlignbare med noen av alternativene fra 1993 - utredningen, da dette representerer
et helt nytt stoppmgnster.

De viktigste endringene i modelen som har betydning for Ringeriksbanen er, muligheter
for "Park and Ride - reiser" i reisemiddelvalgsmodellen, gkt motstand mot parkering i
Oslo’s sentrale steder, og ny kalibrering av kollektivtrafikkmodellen og
reisemiddelvalgsmodellen.

I beregningsforutsetningene er den viktigste endringen at 20 % av arbeidsplasesene i
Ringerike er forbeholdt pendlere, dvs. innpendling fra omegnskommuner til Ringerike.

5.2 MARKEDSANALYSE GODSTRAFIKK

I forbindelse med tilleggsutredningsarbeidet er det ikke foretatt nye analyser for
godstrafikken. Godstrafikken er stort sett ikke fglsom for valg av trasekorridor for
Ringeriksbanen. Utredningsresultatene fra juli 1993 - utredningen er derfor gjengitt i det
etterfglgende. (Innhold i dette kapittelet er basert pa delutredning ref. 7).
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52.1 MAL OG METODE

NSBs mél for Ringeriksbanen/Bergensbanen med hensyn til godstransport er a
imgtekomme de krav som godstransportkunder i framtida vil stille, slik at NSB kan bedre
sin konkurranseevne og gke transportens nytteverdi for kunden.

Godsanalysen er gjennomfgrt i fglgende trinn:

Kartlegging av dagens tranportmengder og fordeling pa transportmidler.

% Beregning av totale transportmengder i apningsaret og 2010 pa grunnlag av
generelle anslag pa vekst i totale transportmengder.

Kartlegging av markedsutvikling og konkurranseforholdet mellom jernbane og
alternative transportmidler.

Beregning av transportmengder med og uten infrastrukturtiltak.

5.2.2 DAGENS GODSTRANSPORTMARKED

Mengder

NSB kjgrer fem godstog i hver retning Oslo - Bergen hver virkedag. I tillegg gir to tog i
hver retning mellom Oslo og Hgnefoss, hovedsakelig med trelastprodukter. Totalt
transporteres 6-7 millioner tonnkilometer netto over Bergensbanen pr uke. Dagens
driftsopplegg er i hovedsak basert pa nattfremfgring.

m]t
600

400 +

Tusen tonnkm.

-

100

I |

— -.._.+. S
Bergen - Oslo Oslo - Bergen

Figur 5.4 Fordeling av godstransport mellom bil og jernbane, 1992. Gjelder mellom
Oslo/Akershus og Hordaland.
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Figur 5.5 Kvalitetskriteriers relative betydning for valg av transportmiddel.
Kvalitet

Norges Handelshggskole gjennomfgrte i 1990 en analyse i samarbeid med NSB. De un-
dersgkte blant 30 stgrre transportbrukere i Bergen hva som legges til grunn for valg av
transportgr. Analysen viste at punktlighet og reisetid (der-til-dgr) er de to faktorene som
har stgrst betydning. Figur 5.5 illustrerer forskjellige kvalitetskriteriers relative betydning
for valg av transportmiddel. Av disse er det punktlighet og transporttid som pavirkes
betydelig av kjgrevegstiltak.

5.2.3 INNDELING AV MARKEDET
Kundens kvalitetsbehov og NSBs konkurranseflater varierer hovedsakelig etter
sendingsstgrrelser. Med utgangspunkt i dette deles trafikken inn i folgende

sendingsstgrrelser:

Store konsentrerte volum. Dette er volum fra bedrifter eller sammenslutninger av
bedrifter eller neringer som har transportvolum til & fylle hele tog.

* Enhetslaster som igjen deles inn i:

- Hele laster. Sendingsstgrrelser som utnytter en eller flere vogner eller
biler, men som er for sma til a fylle hele tog.

Partilaster. Laster som ikke utnytter en hel vogn, container eller bil, og
som hentes direkte hos kunder og transporteres uten sortering underveis.

Stykkgods. Sendinger som pa langt ner fyller en vogn eller en bil. Ma
folgelig samlastes med annet gods, dvs. krever sortering
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(terminalbehandling) for a oppna effektiv transport.
¥ Pakker. Mindre gods som i dag betjenes gjennom ekspressgods.

5.24 MARKEDSUTVIKLING

Generelt

Naringslivet har i pkende grad blitt klar over materialstremmenes betydning for det
pkonomiske resultat. Lagerpunkter forsvinner og lagre reduseres. For at man skal kunne
opprettholde service og leveringssikkerheten stilles det strengere krav til godstransportens
kvalitet. Dette er en utvikling som er forventet a fortsette.

Pa transportgr og samlastersiden ventes relativt dramatiske endringer i bransjestrukturen
de neste arene. Utviklingen i Norge vil i stor grad bli drevet av den internasjonale
utviklingen. Det vil skje en reduksjon fra flere tusen sma transportselskaper til et fatall
store selskaper og allianser.

Det forventes at en gkt fokusering pa de totale logistikkostnader vil fore til mindre
sendingsstgrrelser og hyppigere transporter. En slik utvikling vil ¢ke kundenes totale
transportbehov mer enn den generelle industriutviklingen skulle tilsi.

T@AI har anslatt veksten i de totale nasjonale transportmengder til 2% pr ar. Med
utgangspunkt i dette er mengder for landbaserte transporter mellom Oslo og Bergen
beregnet under forutsetning av samme fordeling mellom sjg - land som i dag. Figur 5.6
viser beregnede totalmengder for drene 1992, apningsaret og 2010.

1200

1000

B Oslo/Akershus-Hordaland
B Hordaland-Oslo/Akershus

5 8 8 8

o

1992 Apningsdr 2010
ot

Figur 5.6 Totale mengder landtransporter. Gods, tonnkm pr. ar.
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Kyvalitet
Utviklingen 1 kundenes krav til kvalitet ventes a bli som folger for ulike
sendingsstgrrelser:

i Store konsentrerte volum.
@kt fokusering pd materialstrommens effektivitet og nedbygging av lagerpunkter
vil fgre til at NSB som transportgr i stgrre grad ma integreres i bedriftenes
produksjon og materialstrgm, og dermed i stgrre grad tilpasse kvaliteten til den
enkelte storbruker. Samtaler med fire store transportbrukere gir grunnlag for
fplgende konklusjoner:

- Det vil fortsatt veare relativt fa store transportbrukere i Norge.

- Storbrukere vil fa en tettere og mer langvarig tilknytning til sine kunder og
transportgrer.

- Disse bedriftene vil velge transportgrer som kan tilby de mest pilitelige og
kostnadseffektive logistikklgsninger totalt sett.

. For a lykkes som transportgr i dette markedet ma kundene tilbys lgsninger
som de kan basere sine logistikksystemer pa. Dette betyr at pris og kvalitet
ma fastsettes for en tidsperiode som er tilpasset kundens
investeringshorisont.

* Enhetslaster
Kravene til punktlighet og transporttid ventes a gke mest. Krav til tilleggstjenester
som informasjon og integrerte logistikklgsninger vil ogsa gke kraftig. Innen 1997
vil kravet til framfgringstid Oslo - Bergen vere 8 timer.

Total transporttid er avhengig av innhenting, fordeling, terminaltid og ren framfgringstid
langs jernbanen. Ved utbygging av Ringeriksbanen innen ar 2004 - 2006, ventes
framfgrings-tiden Oslo - Bergen a bli redusert med 1 time. Terminaltiden regnes 4 vere ca
| time som i dag.

Konkurranse

Det er vanskelig a ansla fordelingen mellom transportmidlene i framtiden. P.g.a. mindre
sendingsstgrrelser og hyppigere transport med hgyere kavlitetskrav, vil antagelig bat miste
andeler til bade bil og bane. For a finne ut hvilke muligheter jernbanen har til & gke sine
markedsandeler er det ngdvendig a studere de enkelte transporter. Bil antas ogsa i
fremtiden a vare hovedkonkurrenten. Men lastebiltransport antas ikke & ha de samme
muligheter til kvalitetsforbedring som jernbane. Flere faktorer indikerer at det blir en
realprispkning pa lastebiltransport. Se figur 5.7.

I Norge ligger de stgrste samlastterminalene rett ved vare jernbaneterminaler. Dette gjor
Jernbanen svert konkurransedyktig i forhold til bil, spesielt for stykkgodstransporter. For
partilaster og hele laster er bildet noe mer nyansert. Her kreves betydelig lengre distanser
for at jernbanen skal vere konkurransedyktig. Fly vil ikke vare noen stor konkurrent. Kun
nar det gjelder pakketransport, der minimal transporttid er kritisk, vil fly vere overlegen
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andre transportmidler.

Balanse i markedet vil fjerne Endret avgiftssystem

"marginal " prising med reduserte avgifter
for langtransport

Okte kapitalkostnader ved

fornyelse av bilparken Mer rasjonell drift i
storre enheter

Vanskeligere a kryssubsidiere

lastebildrift gjennom bussdrift

Figur 5.7 Faktorer av betydning for biltransportprisene.

Framtidige transportmengder

Tabell 5.4 viser antatte transportmengder for fjerntrafikken, med og uten Ringeriksbane.
Transportmengder mellom Oslo og Ringerike vises i tabell 5.5.

kningen i referansealternativet skriver seg fra at jernbanen har et stgrre forbedrings-
potensiale enn bil i dagens situasjon. Imidlertid er det usikkert om det i praksis er plass til
mer enn 5 hovedtog med gods pa strekningen Oslo - Bergen med det driftsmgnsteret som
er forutsatt.

OSLO - BERGEN (tusen tonn)

Utbyggingsalternativ 1992 Apningsaret 2010
Referansealternativet 540 865 310
Ringeriksbane - 1000 1000

Anslag overfert fra bat
(antall tog)

1

Tabell 5.4 Godstransportmengder Oslo - Bergen i tusen tonn
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Godsmengdene ved ny Ringeriksbane antas a holde seg konstant fra apningsaret, bade for
lokaltrafikk og for fjerntrafikk. Strekningen Oslo - Hgnefoss ventes a fia dobbelt sa mye
lokal godstrafikk som i dag.

OSLO - HONEFOSS (tusen tonn)
Utbyggingsalternativ 1992 Apnings:‘iret 2010
Referansealternativet 270 540 540
Ringeriksbane 270 540 540

Tabell 5.5 Godstransportmengder Oslo - Honefoss i tusen tonn
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6 KONSEKVENSUTREDNINGER

Tiltaket vil forst og fremst gi stsykonsekvenser, landskapsinngrep og
konsekvenser for kulturmiljg og kulturminner. Stgrst er
miljokonsekvensene i Sandvikaomradet, Kroksund - Hgnefoss og Hov
- Henefoss. I Sandvika er miljgkonsekvensene redusert vesentlig for
variant via Bjorum. Pa Ringerike er miljgkonsekvensene mindre for
variant Vik enn for Lgken - varianten. De viktigste samfunnsmessige
konsekvensene er utvidelse av arbeidsmarkedet, muligheter for
befolkningsvekst pa Ringerike, og en vesentlig styrking av
Bergensbanens konkurransekraft vis a vis andre transportmidler.

6.1 HENSIKT - ORGANISERING - STATUS

Jernbaneutredningen og konsekvensutredningen skal gi grunnlag for valg av utbyggings-
alternativ/-korridor for Ringeriksbanen. Konsekvensutredningen skal belyse de virkninger
for miljg, naturressurser og samfunn som er relevante for dette valget.

Konsekvensutredningene deles i to faser:
1. Melding og grovmasket konsekvensutredning

Bestar av en melding etter Plan- og bygningsloven og en grovmasket konsekvensut-
redning. Fase | er grovmasket i den forstand at den hovedsaklig skal identifisere
konfliktomréder, og gi en grov beskrivelse av de konsekvenser tiltaket vil medfgre for de
forskjellige alternativ. Denne skal vaere med pa 4 danne grunnlaget for et prinsippvedtak
om valg av utbyggingskorridor.

2. Finmasket konsekvensutredning

Det lages en finmasket utredning ved vurdering av alternative traséer innenfor valgt
korridor. I Fase II vil en ogsd angi detaljerte avbgtende tiltak for d begrense uheldige
virkninger. Fase II knyttes til kommunedelplanene, som ma utarbeides for parsellene til
aktuelle traséer innenfor valgt utbyggingskorridor. Det forutsettes at konsekvens-
utredningsplikten er oppfylt nar begge fasene er gjennomfgrt og godkjent.

[ juli 1993 la NSB frem en konsekvensutredning fase I, grovmasket niva, for prosjektet.
Utredningen 14 ute til offentlig ettersyn og hgring i perioden 19.juli 1993 til 31.oktober
1993. Pa grunnlag av hgringsuttalelsene har NSB Bane, Banedirektgren palagt tiltakshaver,
NSB Plansekretariatet, 4 tilleggsutrede konsekvenser av et bearbeidet alternativ 2 i
Sandvikaomridet og kombinasjoner mellom henholdsvis alternativ 1 og 2 og alternativ 6A,
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samt tilleggsutrede konsekvenser for kulturminner og kulturmiljg i Buskerud.

[ dette kapittelet gis en kort oppsummering av konsekvenser for de alternativer som
fortsatt er aktuelle utbyggingskorridorer og beskrevet i denne rapportens kapittel 3. En
detaljert beskrivelse av konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn er for alternativ
3 beskrevet i ref. 8, og for gvrige alternativer beskrevet i ref. 9. I tillegg er konsekvenser
for kulturminner og kulturmiljg for alternativ 2 nord for Kroksund og for alternativ 3,6 og
2/6 fra Hov til Honefoss stasjon beskrevet i ref. 10 og 11.

6.2 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR MILJO

6.2.1 LUFTFORURENSNING OG KLIMA

Luftforurensing fra tog er si ubetydelig at en kan se bort fra det i denne sammen-hengen.
Tiltakets betydning for klima og forurensing kommer fra den antatte overfgring av trafikk
fra veg til jernbane. Trafikkoverfgringen vil gi en reduksjon i utslipp av bl.a. CO,, NO,,
CO og stov.

Reduksjon av CO,- og NO, -utslippene er beregnet a utgjore henholdsvis 0,5 %¢ og 0,1 %o
av nasjonale utslipp i 1989. Forskjellen mellom de forskjellige alternativene er marginale.
Tiltaket har derfor liten effekt for & oppna nasjonale malsettinger om utslippsreduksjoner
eller stabiliseringer. Signaleffekten er likevel viktig.

Globalt sett har reduksjonen av klimagasser liten betydning.
6.2.2 STOAY OG VIBRASJONER

Stgyforholdene er kun beregnet pa et overordnet nivd, men gir likevel et bilde av stgy-
belastning for de forskjellige alternativene (se tabell 6.1). Mer ngyaktige stgyberegninger,
antall personer som blir bergrt og stgydempingstiltak, vil bli utredet i kommunedelplan-
arbeidet. Av stgrre boligkonsentrasjoner som kan bli bergrt, er Hgnefoss den viktigste.
Boligomrider ved Brennefeltet (Barum),Vik (Hole) og Sundvollen kan ogsa bli bergrt. Pa
de gvrige dagstrekningene er det for det meste spredt bebyggelse.

Vurderingene er foretatt ut fra kart i malestokk 1:10000. Dette gir begrensede muligheter
for & vurdere stgyen detaljert. Stgyutslagene vil sdledes variere svart mye avhengig av
banens plassering i terrrenget. Smé forskyvninger av vertikaltraseen kan gi betydelige
endringer og gke mulighetene for en mer effektiv stgyskjerming enn tabellen gir inntrykk
av.

Ved bygging av ny jernbanetrasé vil en skjerme boliger som utsettes for stgy over 60
dB(A), og for spesielt utsatte steder over 55 dB(A).
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Alternativ Hgyere enn 55 dB(A) Hgyere enn 60 dB(A)
Uten skjerm Med 2m skjerm Uten skjerm Med 2m skjerm

Alt. 2 Sandvika -

Kroksund

- via Bjgrum 50 50 30 20

- via @kri 120 70 60 25

- via Rud 110 80 50 25

Alt.2: Kroksund -

Henefoss

- via Vik 685 415 335 140

- via Lgken 690 420 340 140

Alt. 3A: Grefsen 810 420 410 80

Alt.6: Skeyen - 760 420 380 110

Asa

Alt. 6: via 760 420 380 110

Lommedalen

Alt. 2/6

- via Bjgrum 740 400 360 85

- via Okri 810 420 390 90

- via Rud 800 430 380 90
Tab. 6.1 Anslag over antall stpyutsatte boliger

Vibrasjoner er knyttet til darlige grunnforhold, spesielt leire. Nar huset star pa fjell og
jernbanen pa lgsmasser eller omvendt kan man som regel se bort fra fglbare vibrasjoner.
For Ringeriksbanen forventes det at en kan se bort fra vibrasjonsproblemer, uansett
alternativ.

6.2.3 LANDSKAP

Dimensjonerende hastighet for Ringeriksbanen er 200 km/t med konvensjonelt materiell.
Dette krever en forholdsvis stiv linjefgring. Tilpassingen til landskapet kan derfor bli
vanskelig. Der konfliktene blir store kan dette delvis avbgtes med bl.a. overdekking av
linjen, utforming av nerlandskapet eller ved en utforming av tiltaket som skaper en positiv
kontrast til det eksisterende landskap.

Alternativene har stor geografisk spredning og bergrer vidt forskjellige omrader. Stgrst
konflikt med landskap og kulturmiljg blir det i Sandvika- og Kroksund - Hgnefossomradet.
For sistnevnte omrade gar banen gjennom landskap og kulturmiljg av stor estetisk verdi og
med historiske rotter til vikingtiden. Det kan gjgres fglgende korte oppsummering for
hvert enkelt alternativ:
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Alternativ 2: Sandvika - Kroksund:

@nsket konsekvens:
Liten konsekvens for
landskapsbildet.

Konsekvenser

Via Okri

Banetraséen vil innvirke pa landskapet ved Frogner/Tandberg
bade i ner- og fjernvirkning, og vil (sammen med ny riksvei) i
betydelig grad forringe landskapets landelige karakter. Ellers
ingen konsekvenser for landskapet.

Via Bjgrum

Inngrepet ved Bjorum har begrenset synlig i nerlandskapet,
bl.a. fra omrddet ved Bjgrum sag, og har fa konsekvenser for
landskapsbildet. Ellers ingen konsekvenser for landskapet.

Yia Rud

Alternativet vil ha uheldige konsekvenser for landskap og
naboskap pé strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn kirke. Dette
gjelder spesielt bergringen av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen
som er meget sarbart bade i ner- og fjernvirkning.

Alternativ 2: Kroksund- - Hgnefoss:

@Dnsket konsekvens:
Liten konsekvens for
landskapsbildet.

Konsekvenser

Via Vik

Kryssingen av Kroksund pa bru vil gripe dominerende inn i
landskapet béde i fjern- og n@rvirkning, men kryssingen er
landskapsmessig plassert pa et gunstig sted. Kryssingen av Vik
er landskapsmessig gunstig lokalisert pa eidet mellom Vik og
Fekjer, og barriere- og fjernvirkningen er begrenset da banen
ligger i dyp skjering. Kryssingen av Steinsletta er lite
problematisk da traséen far forankring i landskapet ved sin
beliggenhet i overgangen mellom den dpne og skogkledde
delen av sletta. Strekningen Storelva-Tollpinnrud-Hgnefoss
stasjon anses som lite problematisk landskapsmessig.

Via Lgken

Alternativet har sterre konsekvenser for landskapsbildet enn
alternativet via Vik, hovedsaklig pga. kryssingen av Gjesval-
Lgken. Inngrepet i dette omradet er meget synlig bade i nar-
og fjernvirkning.
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Alternativ 3: Grefsen

Onsket konsekvens:
Liten konsekvens for
landskapsbilde

Konsekvenser

3

Strekningen fra Randselva til Begna antas ikke & by pé store
landskapsproblemer. En utvidelse av jernbanen til dobbeltspor
over Begna er problemfylt for dette landskapsbildet. Problemet
er av overordnet landskapsmessig, antikvarisk- og arkitektonisk
art.

Alternativ 6, 6 via Lommedalen, 2/6 via Bjgrum/@kri/Rud

DInsket konsekvens:
Liten konsekvens for
landskapsbildet.

Konsekvenser

Alt.6

Dagsonen i Asa og strekningen fra Randselva til Begna antas
ikke & by pa store landskapsproblemer. Kryssing av Begna med
nytt dobbeltspor forutsetter bygging av ny bro. Dette vil vare
problemfylt med hensyn til landskapmessig tilpasning og
arkitektonisk utforming.

Alt.6 via Lommedalen

Konsekvensene for landskapet er relativt uproblematisk i
Lommedalen. Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via @kri

Banetraséen vil innvirke péa landskapet ved Frogner/Tandberg
(Dkri) bade i ner- og fjernvirkning, og vil (sammen med ny
riksvei) i betydelig grad forringe landskapets rurale karakter.
Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via Bjgrum

Inngrepet ved Bjgrum har begrenset synlig i n@rlandskapet,
bl.a. fra omradet ved Bjgrum sag, og har fi konsekvenser for
landskapsbildet. Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via Rud

Alternativet vil ha uheldige konsekvenser for landskap og
naboskap pa strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn kirke. Dette
gjelder spesielt bergringen av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen
som er meget sarbart bade i ner- og fjernvirkning. Ellers som
alternativ 6.
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6.2.4 KULTURMILJO

Her er bade kulturlandskap og kulturminner vurdert. En kort oppsummering av
konsekvensene er gjengitt i det etterfglgende:

Alternativ 2: Sandvika - Kroksund

Onsket konsekvens: Konsekvenser
Liten konsekvens for kul-
turlandskap og

kulturminner
Via Okri Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg,
og vil ha fi konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre
registrerte kulturlandskap.Kommer ikke i bergring med
registrerte kulturminner.

Via Bjgrum Kommer ikke i konflikt med registrert
kulturlandskap.Krysser Tanum Kirkevei, som er legalfredet,
ved Bjgrum. Bergrer ikke andre registrert kulturminner.

Via Rud Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen og vil

fa konsekvenser for omridet. Bergrer ingen andre registrerte
kulturlandskap.Bergrer noen SEFRAK *-registerte boliger pa
strekningen fra "Emma Hjort" til Brynsveien. Bergrer ikke
andre registrerte kulturminner.

* SEFRAK ; forkortelse for: "Sekretariatet for registreringer av faste kulturminner i Norge"
Alternativ 2: Kroksund - Hgnefoss, via Vik / Lgken

Trasékorridoren bergrer svaert mange kulturminner direkte, men ogsa helhetlige
kulturminner bergres. Hele landskapsrommet vil bli pavirket ved fremfgring av en
jernbane og helheten vil bli forstyrret. Eget prosjekt for utredning av kulturminner og
kulturmiljp i dette omridet er gjennomfort.( Jfr. ref. 10 og 11.)

I omrédet er det gjort rike funn fra og med steinalderen og frem til idag som bekrefter at
dette har vert et attraktivt bosettingsomrade gjennom flere tusen ar. Det er spesielt to
serlig viktige og sarbare omrader som peker seg ut som konfliktfylte ved fremforing av en
jernbane. Det ene omradet gjelder kulturmiljget som omfatter girdene Gjesval, Fekjer,
Vik, Lgken og Borgen. Disse danner et sammenhengende landskapsomrade og mange
elementer fra tidligere tiders kulturlandskap er her bevart. Det andre omradet utgjgres av
Sgrumgardene og deres omgivelser som ligger pa den vestre delen av Steinsssletta. En
fremforing av jernbane gjennom disse omradene vil fd serdeles store konsekvenser for
kulturminner og kulturlandskap.
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En bru over Kroksund i omradet mellom Rgrvik og Rudsgdegarden vil fare til store
visuelle inngrep og vil bli et svert dominerende element i Landskapet.En utvidelse av
jernbanen i omradet Hgnefoss sentrum sgr, vil sterkt bergre eksisterende bebyggelsen. Pa
ostsiden av dagens jernbane ligger et av Honefoss eldste bygningsmiljger med flere
verneverdige bygninger. Ut fra en kulturmiljg-faglig vurdering er variant Vik det alternativ
som er a foretrekke dersom valget star mellom Vik og Loken.

Alternativ 3: Grefsen

Ingen konsekvenser pa Oslo-siden. Pa Ringeriks-siden har alternativet samme
konsekvenser som beskrevet for alternativ 6.

Alternativ 6, 6 via Lommedalen, 2/6 via Okri/Bjgrum/Rud

Onsket konsekvens: Konsekvenser
Liten konsekvens for kul-
turlandskap og
kulturminner

Alt.6 Bergrer ingen registrerte kulturlandskaper. Ingen
konsekvenser for kulturminner pa Akershussiden.
Blyberghaugen som boligomrade vil komme i stor konflikt
med et nytt dobbeltspor. Det samme vil vare tilfelle for den
gamle jernbanebrua.

Alt.6 via Lommedalen Bergrer utkanten av et stort kulturlandskap i Lommedalen,
men vil ha fd konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre
registrerte kulturlandskaper. Ingen konsekvenser for
kulturminner 1 Lommedalen. Bergrer kulturminner som alt. 6
pa Ringerikssiden.

Alt.2/6 via @kri Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg,
og vil ha fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre
registrerte kulturlandskap. Kommer ikke i bergring med
registrerte kulturminner ved @kri. Bergrer kulturminner som
alt. 6 pa Ringerikssiden.

Alt.2/6 via Bjerum Bergrer ingen registrerte kulturlandskaper. Kulturminner:
krysser Tanum Kirkevei, som er legalfredet, ved Bjgrum.
Bergrer kulturminner som alt. 6 pa Ringerikssiden.

Alt.2/6 via Rud Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen og vil
fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre registrerte
kulturlandskap. Kulturminner: Bergrer noen SEFRAK-
registerte boliger pa strekningen fra "Emma Hjort" til
Brynsveien. Bergrer kulturminner som alt. 6 pa
Ringerikssiden.
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6.2.5  NATURMILJ® OG OKOLOGI

NATURVERNOMRADER

Alle de aktuelle traséene bergrer omrader med et rikt naturmiljg, berggrunn og vassdrag av
naturhistorisk verdi. Traséene bergrer flere omrider og forekomster som er vernet etter

naturvernloven. Vassdragene pa Oslosiden er bl.a. av naturvitenskapelige grunner, vernet
mot kraftutbygging. Konsekvensene kan oppsummeres som fglger:

Alternativ 2: Sandvika - Kroksund

@nsket konsekvens: Konsekvenser
Unngd & bergre
naturvernomradene.

Via Okri Kan komme i bergring med Jongsdsveien naturminner og
Kampebraten naturresservat. Bergrer ellers ingen registrerte
naturvernomrader.

Via Bjerum Som alternativet via @kri.

Via Rud Som alternativet via @kri.

Alternativ 2: Kroksund - Henefoss

Onsket konsekvens: Konsekvenser
Unnga a bergre
naturvernomradene.
Via Vik Bilidsen landskapsvern-omrade blir bergrt. Det samme blir

kantvegetasjonen til klimavernsonen som strekker seg over
Bymoen og Mosmoen. Ellers bergres ingen registrerte
naturvernomrader.

Via Lgken Alternativet bergrer klimavernsonen som strekker seg over
Bymoen og Mosmoen i stgrre grad enn alternativet via Vik.
Ellers bergres ingen registrerte naturvernomrader.
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Alternativ 3: Grefsen

Ingen konsekvenser pa Oslo-siden. Pa Ringeriks-siden har alternativet samme
konsekvenser som beskrevet for alternativ 6.

Alternativ 6, 6 via Lommedalen, 2/6 via @kri/ Bjgrum/Rud

Onsket konsekvens: Konsekvenser
Unngé a bergre
naturvernomradene.
Alt.6 Bergrer ingen registrerte naturvernomrader.
Alt.6 via Lommedalen Bergrer utkanten av Marka i Lommedalen, ellers bergres

ingen registrerte naturvernomrader.

Alt.2/6 via Okri Kan komme i bergring med Jongsasveien naturminner og
Kampebriten naturresservat. Bergrer ellers ingen registrerte
naturvernomrader.

Alt.2/6 via Bjgrum Som alternativ 2/6 via @kri.

Alt.2/6 via Rud Som alternativ 2/6 via @kri.

VILT

Konflikten med vilt (bade storvilt og vatmarksomrader) er stgrst pa Ringerikssiden, hvor
en bergrer bade beiteomréider og trekk for storvilt, samt oppholdssteder for fugl.

[ Barum er konfliktene stgrst ved Bjgrum, hvor en bergrer et sesongtrekk for elg samt et
leveomrade for spurvefugl og i Lommedalen hvor en bergrer et vinterbeiteomrade for elg.
Hvor store konsekvenser en bane vil ha pa disse omradene ma vurderes nermere i en
senere planleggingsfase. Konsekvensene vil vere avhengig av linjefgring/alternativ-valg
innenfor valgt korridor og evt. avbgtende tiltak.
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Det kan gjores fplgende korte oppsummering:

Alternativ 2: Sandvika - Kroksund

Onsket konsekvens:
Vern om viltforekomster.

Konsekvenser

Via Okri

De negative konsekvensene for fisken i Isielva og
fasanomradet ved Frogner/Tandber-jordene antas & vere
sma. Ellers bergres ingen viltforekomster.

Via Bjgrum

Sesongtrekket for elg til og fra vinterbeiteomradene pa
Risfjellet og i Marka blir bergrt. Ved Hvile blir ogsa et
leveomrade for spurvefugl bergrt. Ingen andre
viltforekomster blir bergrt av alternativet.

Via Rud

Ingen registrerte viltforekomster blir bergrt. De negative
konsekvensene for fisken i Sandvikselva antas a vere sma.
Konsekvensene for dyrelivet i Lomma bgr vurderes nermere
pa et senere planstadium, da elva krysses pd en ca 3 m hgy
bru.

Alternativ 2: Kroksund Hgnefoss

@nsket konsekvens:
Vern om viltforekomster.

Konsekvenser

Via Vik Gar gjennom Bymoen/Mosmoen hvor det er stasjonzre
stammer av bade elg og radyr. Storelva blir krysset ved
Buesund hvor det oppholder seg sangsvaner vinterstid. Et
elgtrekk ved Rv 35 blir ogsa bergrt.
Via Lgken Som alternativet via Vik.

Alternativ 3: Grefsen

Ingen konsekvenser pa Oslo-siden. Pd Ringeriks-siden har alternativet samme
konsekvenser som beskrevet for alternativ 6.
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Alternativ 6, 6 via Lommedalen, 2/6 via Okri/Bjgrum/Rud

Onsket konsekvens: Konsekvenser
Vern om viltforekomster.,

Alt.6 Bygging av ny bru over Begna vil bergre et leveomrade for
fulg. Ellers bergres ingen registrerte viltforekomster.

Alt.6 via Lommedalen Bergrer et vinterbeiteomrade for elg i Lommedalen, ellers
som alternativ 6.

Alt.2/6 via Okri De negative konsekvensene for fisken i Isielva og fasan-
omradet ved Frogner/Tandber-jordene antas & vare sma.
Bygging av ny bru over Begna vil bergre et leveomrade for
fulg. Ellers bergres ingen registrerte viltforekomster.

Alt.2/6 via Bjgrum Sesongtrekket for elg til og fra vinterbeiteomradene pa
Risfjellet og i Marka blir bergrt. Ved Hvile blir ogsa et leve-
omrade for spurvefugl bergrt. Ingen andre viltforekomster
blir bergrt av alternativet. Bygging av ny bru over Begna vil
bergre et leveomrade for fulg. Ellers bergres ingen
registrerte viltforekomster.

Alt.2/6 via Rud Ingen registrerte viltforekomster blir bergrt. De negative
konsekvensene for fisken i Sandvikselva antas a vere sma.
Konsekvensene for dyrelivet i Lomma bgr vurderes narmere
pé et senere planstadium, da elva krysses pd en ca 3 m hgy
bru. Bygging av ny bru over Begna vil bergre et leveomrade
for fulg. Ellers bergres ingen registrerte viltforekomster.

6.3 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSENE
6.3.1 ENERGIFORBRUK

Det er ikke utfort nye beregninger da de underliggende forutsetninger knyttet til bruken av
energi for en fremtidig Ringeriksbane ikke er endret i forhold til konsekvensutredningen
av juli 1993. T det etterfglgende gjengis resultater fra juli 1993 - utredningen.

Ved a overfgre trafikk fra veg og luft til jernbane beregnes a spare 45 GWh pr. ér innen
persontransportsektoren. Dette tilsvarer ca. 0,1 %c av Norges arlige forbruk av energi til
samferdsel. I dette har en ikke inkludert nyskapt persontrafikk og godstrafikk. I tillegg fér
en overfert mer transport fra en fossil energikilde til en fornybar energikilde. Lokalt sett
vil denne andelen vare vesentlig stgrre.

Tunneler medfgrer gkt luftmotstand. Pa grunn av store forskjeller i tunnelandel mellom
alternativene har en gjort et grovt anslag pé totalt energiforbruk pr. ar for hvert alternativ.
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@kt energiforbruk pga. tunnelandel er inkludert. Anslaget viser at alternativ 3, som har
storst tunnelandel, vil fa et energiforbruk som ligger ca. 13% over alternativ 2, som har
den laveste tunnelandelen pa strekningen mellom Oslo og Hgnefoss.

6.3.2 JORDBRUK

Pia Baerumsiden vil alternativ 2 og 2/6 via @kri dele jordene der den gar i dagen over
@kri/Frogner/Tandberg-jordene. Alternativ 2 og 2/6 via Rud vil gi driftsmessige ulemper
for landbruksomradet Bryn/Voyen.

Pa Ringerikssiden vil alternativ 2 via Vik fgre til noe driftsmessige ulemper for bergrte
eiendommer men gir forgvrig fa konsekvenser for jordbruket. Alternativet via Lgken deler
omradet Fekjer, Rytterager og Borgen og vil virke som en barriere og medfgre
driftsmessige ulemper. Forgvrig vil det bli ulemper for jordbruket ved kryssing av
Prestmoen og Bymoen/Mosmoen. Tabell 6.2 viser arealbruken.

6.3.3 SKOGBRUK

Alternativ 2 vil gi ulemper for skogbruket ved Bymoen/Mosmoen og pa Prestmoen, mens
alternativ 6 vil bergre omrader i Asa og ved Hov. Tabell 6.2 viser arealbruken.
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Arealbruk:
Alternativ Arealkategorier i dekar
Bebygget areal Dyrka mark Skog
Alt. 2 Sandvika -
Kroksund
via Bjgrum Il 0 5
via Okri 19 23 0
via Rud 44 23 0
Alt.2 Kroksund -
Hegnefoss
via Vik 25 68 158
via Loken 24 68 188
Alt. 3A Grefsen 10 9 2
Alt. 6A Skgyen - Asa 38 14 15
Alt. 6 via Lommedalen 43 14 20
Alt. 2/6 via Bjgrum 39 14 20
via @kri 46 36 15
via Rud P 36 15

Tab. 6.2 Arealbruk for alternativene. Det er antatt dobbeltspor pd hele strekningen.

6.34  VANNRESSURSER

Alternativ 2 vil ga i bru over Kroksund. Brua kan bygges slik at den ikke vil ha noen
innflytelse pd vannutskiftningen mellom Tyrifjorden og Steinsfjorden. Vannkvaliteten er
vurdert til & bli lite pavirket. Forgvrig vil ingen av alternativene ha vesentlige
konsekvenser for vannressursene.
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6.4 TILTAKETS SAMFUNNSMESSIGE KONSEKVENSER

Det er gjennomfert ny vurdering av samfunnsmessige konsekvenser for neringsliv,
sysselsetting, befolkningsutvikling, utbyggingsmgnster og sosiale og velferdsmessige
virkninger av Ringeriksbanen. (jfr. ref.12 ).

Virkninger for naringsliv og sysselsetting, utbyggingsmgnster og bolighygging, sosiale og
velferdsmessige forhold og friluftsliv er vurdert i konsekvensutredningen. Vurderingen er
avgrenset til en region bestdende av Oslo, Asker, B&erum, kommunene pa nedre Romerike,
Drammensomradet, Midt-Buskerud, Ringerike/Hole, Hallingdalskommunene, Jevnaker,
Lunner og Gran. Det er hovedsaklig i denne regionen en vil merke virkningene av en ny
jernbane. I tillegg har regionale virkninger for Bergensomradet blitt vurdert.

I forbindelse med tilleggsutredningen er det ikke gjort nye vurderinger/beregninger mht
trafikkulykker. Endringer i trafikkprognosene er ikke av en slik stgrrelse at de vil endre
sannsynligheter for ulykker pr. milliard personkm. Vurderinger fra juli - 1993 utredningen
er derfor gjengitt i denne rapporten. Resultatene for alternativ 1 er ikke gjengitt da dette
alternativet ikke lenger er en aktuell utbyggingskorridor. Alternativ 6 via Lommedalen er
skjennsmessig vurdert i forhold til resultatene for gvrige alternativer.

Etterat delutredningen for de samfunnsmessige konsekvenser var ferdig, er det gjennomfort
en kvalitetssikring av de forutsetninger som er gjort 1 prosjektet med hensyn til
gjennomfe@ring, anleggsdrift, byggetid og kostnader. Forutsatt byggetid er saledes endret
for de lengste tunnelalternativene, fra fem til 6 - 7 ar, jfr. kap. 3.4.2. For de
samfunnsmessige konsekvensene vil dette kun medfgre mindre endringer. Disse er:

Sysselsettingseffekten fordeles over 6 - 7 ar istedet for fem for bergrte alternativer.
*  Effekter pa Ringerike kommer 1-2 ar senere, men det blir de samme effektene.
¥ Norske og lokale leveranser endres ikke men strekkes over tid.

Dette gir ingen vesentlige endringer og virkningene og konklusjonene endres ikke.
6.4.1 TRAFIKKULYKKER

Sikkerheten forbundet med persontransport med tog er generelt hgy sammenlignet med
andre former for transport. En overfgring av gods- og persontransport fra vei/fly til bane
vil redusere risikoen for ulykker. Reduksjon i det totale antall ulykker er beregnet til a
vaere 3,3 pr. ar i apningsaret.

Flere av alternativene har en hgy tunnelandel. Generelt kan sies at konsekvensene av uhell
i en tunnel er stgrre enn pd en apen linje, men ulykkesfrekvensen i tunnel er lavere pr
passasjerkilometer. De vurderinger som er gjort viser at alternativ 3 og 6, som har hgyest
tunnelandel, vil gi lavest antall ulykker, men hgyest antall omkomne. Alternativ 2 er
beregnet a vere det sikreste med hensyn til antall omkomne. For alternativ 2 har en antatt
lik risiko for alle varianter.
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FORVENTET ANTALL OMKOMNE PR. MILLIARD PERS.KM.
Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 6 Alternativ 6 via
Lommedalen,
Alternativ 2/6 via
Bjprum/@kri/Rud
ca. 2 ca.3,9 ca.3.9 <39

Tab. 6.3 Forventet antall omkomne pr. milliard personkilometer basert pa beregnede
risikotall.

6.4.2 NAERINGSLIV OG SYSSELSETTING - VIRKNINGER VED BYGGING
AV RINGERIKSBANEN

Det er vurdert virkninger av byggeprosjektet og effekter av tiltaket.
Leveranser av varer og tjenester fra norsk og regionalt naringsliv

Utbygging av Ringeriksbanen er beregnet til & koste mellom 2,4 (Alternativ 2) og 3,25
(Alternativ 3) milliarder 1994-kroner, i tillegg kommer ca. 240 mill. kr. til nytt tog-
materiell inkludert merverdiavgift. Investeringene kan fordeles pa planlegging og
prosjektering, tunnelarbeider, broarbeider, traséer, skjeringer og fyllinger, jernbane-
teknikk, stasjonsomrader og materiell. Av disse investeringene vil norske leveranser
utgjgre vel 80%. Den regionale andelen av dette er beregnet til ca. 90%. Det er sarlig
innenfor bygg- og anleggsneringen, transportneringen og forretningsmessig tjenesteyting
en vil merke gkt ettersporsel etter leveranser. Bygge- og anleggsn@ringen vil alene sta for
ca. 45 % av de regionale leveransene. Transport og forretningsmessig tjenesteyting vil sta
for henholdsvis 18% og 11%.

Leveransenes stgrrelse varierer med investeringsbehovet for det enkelte alternativ.
Alternativ 3 forutsetter storst leveranser mens alternativ 2 gir minst leveranser.
Leveranseandelene for henholdsvis norske leveranser og regional andel av disse, er
temmelig like for alle alternativene.

For selve driftsfasen av Ringeriksbanen vil leveransebehovet vere beskjedent , drgye 30
mill. 1994 - kr i apningséret. Norsk andel er beregnet til ca. 95%.

Nasjonale og regionale sysselsettingsvirkninger

Forventede leveranser av varer og tjenester fra norsk naringsliv danner utgangspunkt for
beregning av sysselsettingsvirkningene som kan deles i to; en produksjonsvirkning og en
generell konsumvirkning. Den totale sysselsettings-virkning fas dermed ved a sla sammen

produksjonsvirkningen og konsumvirkningen.

Bygging av Ringeriksbanen vi gi sysselsettingsvirkninger i stgrrelsesordene 6100 - 8800
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arsverk pa nasjonalt niva og ca. 4200 - 6100 arsverk pé regionalt nivd, fordelt over
byggeperioden 1998 - 2003/2004/2005. Av dette vil ca. 40 % vere direkte
sysselsettingsvirkninger i leverandgrbedrifter, ca. 30 % vil veare ringvirkninger hos
underleverandgrer og ca. 30 % vil vere konsumvirkninger. Jfr. fig. 6.1, nasjonale
sysselsettingseffekter for de ulike alternativ. Sysselsettingsvirkningene fordeler seg pa en
rekke naringer med hovedvekt pa bygg og anlegg, industri, transport og varehandel.

[ driftsfasen vil sysselsettingsvirkningene vere sma. Nasjonalt er det snakk om ca. 100
arsverk som ny sysselsetting, regionalt ca. 60 arsverk.

Etter anleggsfasen vil det veare virkninger knyttet opp til det nye tilbud om hurtig
forbindelse til Osloomrddet som vil vere av betydning for Ringerikeregionen.

o sverk
Tusens
w

2:Sandv ks 3:Grefsen 6 Skoyen-Lommeeda | en-cBa
2/6:58nav |ka/ cea 6! Secyen-ces
Alternativ
- Direkte produksjonsyirkninger E Indirekte produks]onsyirkninger
D Konsumy | rkn i nger

Fig. 6.1 Nasjonale sysselsettingseffekter for de ulike utbyggingsalternativene
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6.43 BEFOLKNINGSUTVIKLING OG PENDLING PA RINGERIKE
(RINGERIKE / HOLE) SOM FOLGE AV RINGERIKSBANEN

Reduksjon av reisetiden mellom Ringerike-regionen og Oslo-omradet vil forarsake varige
regionale virkninger pa Ringerike. De viktigste virkningene vil oppsta pa det regionale
bolig- og arbeidsmarkedet.

Kortere reisetid mot Oslo vil for Ringerike kommune kunne medfgre gkt tilbakeflytting,
okt befolkningsvekst, og sterk gkning i1 pendlingen mot Oslo-omradet. De forskjellige
alternativene gir noe ulike resultater. Befolkningsutviklingen mellom 1991 og 2010 blir
nesten lik for alle alternativene, dvs. gkningen ligger mellom 3500 og 3600 personer,
mens referansealternativet gir en gkning pa 1900 personer. Pendlingsandelene til Oslo og
Asker/Barum blir derimot forskjellige, jfr. fig. 6.2 . For alternativ 2 Sandvika og 2/6
fordeler pendlerne seg nesten likt pa Oslo og Asker/Ba@rum, mens for gvrige alternativer
vil all gkning 1 pendlingen skje til Oslo.

4

3
o
.
o 2
noog ;
5 * \
G. 3

4

o]

=1

Enaring pendiing til Osio
Endring pendling til Asker/Borum
\ L

-.'.’ Sanavika &\ 2/B Sandvlka/cea 3. Grefsen
D]]]I[IE Skoyan/csa DE Scoyan- Lommeds lan-cEa

Fig. 6.2 Endring i pendling fra Ringerike til Asker/Barum og Oslo fra 1991 til 2010, med
utbygging av Ringeriksbanen
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Utviklingen i befolkningsvekst og pendling kan deles i tre; utvikling i referansealternativet,
som fplge av redusert reisetid og som fglge av gkt boligbygging og forventet
tilbakeflytting. Fig. 6.3 viser en slik oppdeling for alternativ 2 Sandvika.

Redusert reisetid

| @kt boligbygging

Pendling tll Oslo  Pendling til Asker/ Befolkning

Fig. 6.3 Befolkningsvekst og pendling pa Ringerike som fplge av Ringeriksbanen
(alternativ 2 Sandvika).

Utbyggingsmgnster og bolighbygging i Hole og pa Ringerike

En reduksjon av reisetiden ned til 30 - 40 minutter mellom Ringerike og Oslo gjgr at
omrddene rundt stasjonene pd Rorvik/Vik og i Hgnefoss kommer innenfor Oslo-omradets
regionale boligmarked. Ringerike og Hole vil kunne fi en boligstyrt befolkningsutvikling
avhengig av den klargjoring av attraktive boligomrader de selv gjgr.

Hole

I Hole kommune kan to omrader vere aktuelle som stasjonsomrader, Rorvik og Vik. 1
Kommuneplanen fra 1987 er det lagt opp til nye boligomrader dels pd Sundvollen og dels
nede ved sjpen gst for Steinsasen.

De nye boligomriadene pa Sundvollen vil ligge svert gunstig til for en evt. stasjon pé
Rorvik. Omriadet anses a ha tilstrekkelig med tilgjengelige arealer uten stgrre
arealbrukskonflikter.
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Ved en evt. stasjon pa Vik vil det vere naturlig a legge boligbyggingen til omréidet gst for
Steinsasen . Omradet er imidlertid for lite og det vil eventuelt bli behov for & regulere inn
tilleggsarealer i n&eromradene rundt stasjonen. Dette anses 4 medfere betydelige
arealbrukskonflikter.

Ringerike

Ringerike har nylig gjennomfgrt et stgrre transport- og arealplanarbeide. Styringsgruppen
for prosjektet anbefaler at en legger til grunn en konsentrert utbyggingspolitikk, der en
satser pa & utnytte arealene innenfor en radius pa et par kilometer fra Honefoss sentrum
med utbyggingsretning mot nordvest og delvis mot ¢gst.Ut i fra forutsatt vekstperspektiv er
arealbehovet ca. 1000 - 1200 dekar utbyggingsareal frem til ar 2010. En slik sentrumsnar
utvikling er svert velegnet for d bygge opp under en fremtidig bruk av jernbanen som
kommunikasjonsmiddel.

Regional utvikling i Akershus Vest og Oslo

Alternativ 2 Sandvika vil ha betydning for utviklingen i Akershus Vest-omridet. Banen vil
gi en gkt innpendling til Akershus Vest fra Ringerike, samt en kollektivtilknytning for
B@rums planlagte boligfelt oppover Sandviksdalen, og bidra til a styrke Sandvikas
posisjon som regionsenter. @vrige tras¢korridorer for Ringeriksbanen vil bare fi marginal
betydning for Akershus Vest-omradet.

Virkningene for Oslo blir en gkt innpendling pa 3 - 4000 personer fra Ringeriksomridet
ved alternativ 3,6 og 6 via Lommedalen. For Oslos arbeidsmarked blir imidlertid
virkningene sma.

Regionale virkninger i Drammens-omradet og Hallingdalen

Bergenstogene vil gi direkte fra Ringerike til Oslo. Dette vil svekke Drammen‘s posisjon
som jernbaneknutepunkt, men vil neppe gi merkbare negative nzringsvirkninger utover
dette.

For omradene i Hallingdalen vil Ringeriksbanen korte inn reisetiden til Oslo og styrke
mulighetene for neringsutvikling, kanskje saerlig for turisme.

Virkninger for Bergens-omradet

Kortere reisetid vil styrke kommunikasjonslinjene til Oslo-omradet og resten av @stlandet.
For Bergens naringsliv vil dette vere av interesse. Bygging av Ringeriksbanen og videre
modernisering av hele Bergensbanen vil styrke jernbanens konkurransekraft for transporter
mellom @stlandet og Vestlandet. Det er vanskelig a pavise direkte effekter for naeringslivet
og sysselsetting i Bergensomradet. Som et fgrste skritt i en modernisering/oppgradering

av hele Bergensbanen, er bygging av Ringeriksbanen dermed et viktig prosjekt ogsa for
Bergensomradet.
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6.4.5  SOSIALE OG VELFERDSMESSIGE FORHOLD

Det er i forste rekke hva Ringriksbanen som kommunikasjonsmiddel gjor med utviklingen
pd Ringerike, som skaper sosiale og velferdsmessige virkninger av betydning. Man fér en
sterk gkning i pendlingen mot Oslo og trolig en betydelig tilbakeflytting av mennesker.
Pendlingsmulighetene som Ringeriksbanen gir, vil medfgre at det kan bli lettere a fa seg
jobb, samt bedre mulighetene til a skaffe seg relevant arbeid.

@kt pendling vil kreve kommunale tiltak som legger forholdene til rette for pendling,
d.v.s. barnehager, barne- og ungdomsaktiviteter osv.

Andre virkninger som vil vare viktig for de sosiale og velferdsmessige forholdene er
bedre muligheter for utdanning og nerhet til Oslo’s kultur- og fritidstilbud.

6.4.6 FRILUFTSLIV OG REKREASJON

Barrierevirkninger vil gi de stgrste konfliktene i forhold til friluftslivsinteressene. Det
gjelder spesielt mellom narrekreasjonsomrader og boliger.

Alternativ 2 via @kri/Bjgrum/Rud vil i liten grad bergre friluftsinteressene. Bjgrum-
alternativet vil bergre Tanum Kirkevei (turvei), og Rud-alternativet vil ved kryssing av
Lomma fa konsekvenser for turveien og vegetasjonen langs elva.

Alternativ 2 via Vik og Lgken vil forringe samt virke som en barriere pa friluftsomradet
fra Szlabonn til Helgelandsmoen. I tillegg vil varianten via Loken virke som en barriere
for adkomsten til Tyrifjorden.

Alternativ 3 har de samme konsekvenser som alternativ 6. Alternativ 6 bergrer turveien
ved Begna pa grunn av bygging av ny bru. Alternativ 2/6 via Bjgrum/@kri/Rud har i
Sandvikaomradet de samme konsekvenser som alternativ 2 og pa Ringerikssiden de
samme konsekvenser som beskrevet for alternativ 6 ovenfor.

6.4.7 KONSEKVENSER I ANLEGGSPERIODEN

Anleggsperioden for bygging av Ringeriksbanen vil strekke seg over 5 - 7 ar avhengig av
hvilket alternativ som blir bygd. Arbeidene pa dagstrekninger vil forega samtidig pa flere
delparseller og strekke seg over ca. 1 - 2 ar. De viktigste virkningene under
anleggsperioden vil vere stgy, arealbruk og deponering av overskuddsmasser.
Luftforurensning og stgvplager vil vere et beskjedent problem.

Steyplagen vil trolig ikke gi skadelige virkninger. Til dette er maksimalnivaene for lave,
samt at anleggsperioden er begrenset i tid. Nerliggende bebyggelse langs dagstrekningene
vil likevel kunne bli utsatt for plagsom stgy i deler av anleggsfasen. Anleggstrafikken vil
ikke forverre dagens trafikkstgy pa E18 og E16 i merkbar grad. Stgy fra anleggstrafikk pa
eksisterende veger frem til tverrslagene er vurdert til ikke a vare problematisk i forhold til
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grenseverdier som er satt for veitrafikkstgy.

I anleggsfasen vil det bli beslaglagt areal til anleggsveier og til mellomlagring av masser,
noe som kan gi betydelige ettervirkninger. Dette kan avbgtes ved & utarbeide en egen plan
for bruk av tilleggsarealer, samt sette inngrepsbegrensninger.

Uansett hvilket alternativ som velges vil det bli et stort overskudd av fyllmasser,
anslagsvis 2,3 (alt. 2) til 4,5 (alt. 3) millioner m3. Bruken av disse massene vil vere
avhengig av kvalitet og form. Generelt er det lite gnskelig 4 lage massedeponier ut fra
bl.a. landskapshensyn. Massene bgr i utgangspunktet betraktes som en ressurs. Massene
kan bl.a. leveres til pukkverk og til fyllingsformal. Videre vil deler av massene kunne
brukes til bygg og anlegg. Massene kan ogsa brukes til reetablering av opprinnelig terreng
i tidligere massetak. De masser som en ikke finner avsetning for vil en sgke a deponere
slik at de kan tas ut pa et senere tidspunkt. Det har blitt identifisert deponeringsmuligheter
i regionen i stgrrelsesorden 6,6-9,7 mill. m3. De potensielle avsetningsmulighetene er
derfor relativt gode. Dette vil bli neermere utredet i fase 2 av konsekvensutredningen.

6.5 TRAFIKKANTENS OPPLEVELSER

For togpassasjerene ansees det som positivt at reisen gar gjennom apne og vakre landskap.
Utviklingen med satsing pa en moderne jernbane vil ofte komme i konflikt med dette. En
moderne jernbane betyr rette linjer, dype skjeringer og stor andel tunneler. Under-
spkelser som er gjort pa Bergensbanen viser en viss betalingsvillighet for tunnelfrie
strekninger, dog er det hgyere betalingsvillighet for kortere reisetid.

Alle alternativene som er vurdert har en stor andel med tunnel. Alternativ 3, 6 og 6 via
Lommedalen har de lengste tunnelene. Opplevelsen av lys, luft og landskap pa strekningen
Ske¢yen - Sandvika avhenger av hvilket alternativ som blir valgt som fremtidig dobbeltspor
Skgyen - Asker. Dersom Skgyen - Sandvika overveiende blir lagt i dagsoner vil alternativ
2 Sandvika gi kvalitativt svert forbedret reiseopplevelse i forhold til alternativ 6 og 6 via
Lommedalen.

Alternativ 2 gar stort sett i tunnel til Kroksund. Her vil mgte med Tyrifjorden/Kroksund
virke befriende og vakkert. Mot Hognefoss vil alternativet gi fin landskapsopplevelse. For
alternativ 3 og 6, som har stgrst tunnelandel, vil landskapsopplevelsen begrense seg til
Hgnefoss by.
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7 BEDRIFTSOKONOMISKE VURDERINGER

Utbygging av Ringeriksbanen vil gi en kraftig trafikkvekst for
fjerntrafikken pa Bergensbanen. Trafikkinntektene vil gke med 30% -
55% i henholdsvis Apningséret og 2020. Lokaltrafikken gir ogsa et
betydelig driftsoverskudd. Totalt vil Ringeriksbanen gi en samlet
resultatforbedring for Persontrafikk pa ca. 700 mill. 1994-kr. (Naverdi
1994), hvorav fjerntrafikken star for 2/3 av forbedringen. Alternativ 2
Sandvika er best bedriftsgkonomisk. Godstrafikken vil fa en
resultatforbedring pa 200 mill. kr.

7.1 PERSONTRAFIKK

Formaélet med de gkonomiske analysene er & beregne de bedriftspkonomiske konse-
kvensene for alternative trasékorridorer og driftsopplegg for Ringeriksbanen.
Beregningene er gjennomfprt pa grunnlag av forutsetninger om Kjgretider, driftsopplegg
og trafikkprognoser for fem alternative trasekorridorer for en ny Ringeriksbane. (Jfr. kap.
4 og 5, og ref. 6 og 13). Disse forutsetningene kan senere endres som fglge av
utviklingen i markedsgrunnlaget. I trafikkprognoseberegningene er alternativ 2 Sandvika
via Bjgrum beregnet, mens variantene via @kri/Rud antas & fa like mye trafikk som
alternativ 2/6 via @kri, jfr. kap. 5.1.2. 1 de bedriftspkonomiske vurderinger skilles det
ikke mellom variantene av alternativ 2. Tidligere beregnede alternativer fra juli 1993 -
utredningen, alternativ 3 og 6, er na beregnet pa nytt sammen med bearbeidede og nye
alternativer.

Beregningene omfatter bade fjerntogene Oslo - Bergen og lokaltogene Oslo - Hgnefoss.
For fjerntrafikken pd Bergensbanen er det ikke skilt mellom de alternative trasekorridorer
for Ringeriksbanen og forutsatt kjgretid mellom Hgnefoss og Oslo er satt til 31 minutter
med 1 stopp. Referansealternativet for lokaltogene er dagens trafikk pd Randsfjordbanen
mellom Hgnefoss via Drammen til Oslo. Trafikken mellom Hgnefoss og Ba&rum/Oslo pa
disse togene er idag tilnzrmet lik null. Bedriftspkonomisk sett har man derfor intet
referanselalternativ for lokaltrafikken pa Ringeriksbanen.

Investeringer i kjgreveien inngar ikke i analysen. Disse investeringene er inkludert i den
samfunnsgkonomiske analysen.

For alle alternativene er inntekter, kostnader og resultater beregnet for ar 2004/2005/2006
(4pningséret avhengig av alternativ, jfr. kap. 3.4.2), 2010 og 2020. Ringeriksbanen er
forutsatt ferdigstilt i 2003/2004/2005 med 2004/2005/2006 som fgrste driftsar (dvs.
apningsar, avhengig av alternativ, jfr. kap.3.4.2.)
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7.1.1 INVESTERINGER I MATERIELL

Investeringer i kjgreveien inngar ikke i den bedriftsgkonomiske lgnnsomhetsvurderingen
og relevante investeringer begrenses sidledes til investeringer i rullende materiell.

Fglgende materiellanskaffelser er forutsatt i beregningene:

*Fjerntrafikkmateriell (Bergensbanen)

[ referansealternativet Kjgres med dagens materiell frem til ar 2010. Nytt 160 km/t-
materiell anskaffes i ar 2010. I utbygd alternativ forutsettes materiell med topphastighet
160 km/t anskaffet dret for banen apner 2004/2005/2006. 1 apningsaret settes det inn 8
sett, og 1 ar 2020 trengs ytterligere ett sett.

*Lokaltrafikkmateriell (Oslo - Hgnefoss)
Anskaffes aret fgr banen‘s dpningsar. Antall sett inklusive reserve er 6.

I utredningen inngar 160 km/t-materiell i beregningene da det nye tilbudet ikke er en
fullt utbygget modernisert bane mellom Oslo og Bergen. Tilbudet innebzarer
Ringeriksbanen, ny Finsetunnel og flere mindre utbedringer av kjgreveien. Det materiell
som settes inn vil derfor ikke kunne nyttiggjgre seg en toppfart pa 200 km/t.

Dersom en mer omfattende utbygging av Bergensbanen gjennomfgres, eller et fremtidig
konsept for Bergensbanen blir infrastrukturtiltak kombinert med krengetogsmateriell, vil
det bli aktuelt & anskaffe materiell for en toppfart pa 200 km/t.

Materiellbehovet gir beregnede investeringer i de ulike alternativene som vist i tabell 7.1.
Restverdier ved utlgpet av perioden (2030) er tatt med.

INVESTERINGER I MATERIELL
AR Trafikkkategori Referansealt. Utbygd alt.
(mill. kr) (mill. kr)

Apningsiret Fjerntrafikk 252 508

Lokaltrafikk - 210
2010 Fjerntrafikk 572 5
2020 Fjerntrafikk - 63
2030 Restverdi 183 45

Tabell 7.1 Investeringer i materiell for referansealternativet og utbygd alternativ inkl.

avgifter (1994-kr)
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For lokaltrafikken mellom Oslo og Hgnefoss vil det kunne bli behov for trykktett mate-
riell. Det forutsettes at dette kan dekkes innenfor den prisrammen som er benyttet i be-
regningene.

7.1.2 TRAFIKKINNTEKTER

Trafikkprognoser er beregnet for apningsaret og 2010. Fra 2010 til 2020 er det forutsatt en
arlig trafikkvekst pa 2 % pr. ar, og for senere ar ingen trafikkvekst.

For fjerntogene pa Bergensbanen er det forutsatt at en hardere konkurranse i markedet vil
fore til en reduksjon i inntekt pr. peronkilometer pa 5 % i forhold til dagens situasjon.
Dette er gjennomfort for bade referansealternativet og utbygd alternativ.

For lokaltrafikken er det tilveksten i trafikken, dvs. den nye trafikken som skapes av
Ringeriksbanen som er grunnlaget. Trafikken mellom stasjoner pa fellesstrekninger, innen
henholdsvis Oslo S - Skgyen og Sandvika og Oslo S - Grefsen, er ikke tatt med i det den
er den samme med eller uten Ringeriksbanen. I innteksberegningene er det regnet med en
gjennomsnittlig rabatt pa 37 % pa billettprisen i forhold til full pris. Dette er i henhold til
erfaringstall.

Figur 7.1 viser grafisk trafikkinntektene for apningsaret, 2010 og 2020 for
fierntogtrafikken (Bergensbanen) og lokaltrafikken. Trafikkinntektene i
referansealternativet for fjerntogtrafikken er ogsa vist.

Beregningene viser at Ringeriksbanen vil gi en kraftig trafikkvekst for fjerntrafikken
(Bergensbanen). Trafikkinntektene ligger 30 % over referansealternativet i apningsaret og
forskjellen gker til 55 % mot ar 2020.

For lokaltrafikken er trafikkinntektene heyest for alternativ 3 Grefsen, ca. 98 mill. kr i
apningsaret (2006), mens alternativ 2/6 Sandvika - Asa ligger lavest med 88 mill kr., men
kommer | ar for (2005).

Trafikkinntektene for ar 2010 og 2020 fglger trafikkprognosene; forst en nedgang frem til
ar 2010, mens det etter dette er forutsatt en arlig vekst pa 2 % frem til ar 2020.
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7.1.3 DRIFTSKOSTNADER

Trafikkinntekter for apningsaret, 2010 og 2020 for fjerntrafikken (Bergens-

Driftskostnadene er beregnet med utgangspunkt i driftsopplegget som er presentert i kapit-
tel 4. Det er benyttet enhetskostnader basert pa erfaringstall fra persontrafikkens
produktregnskap og beregnede verdier fra tidligere utredninger. Tallene er tilpasset
Bergensbanen og Ringeriksbanen.

For fjerntogtrafikken er det lagt inn en produktivitetsvekst pa 4 % pr. ar fra 1994 til
2000, deretter 2 % pr. ar pa vognrenhold og vedlikehold.

For lokaltrafikken mellom Oslo og Henefoss er det forutsatt en effektiv turnering med
andre baner 1 ¢st slik at ett ekstratog pr. time i rushtiden kan gjennomferes med ett tog.

7.1.4 KAPASITETSUTNYTTELSE

Materiellinnsatsen er regulert ut fra gjeldende normer for kapasitetsutnyttelse.
Trafikk-beregningene for Bergensbanen og forutsatt antall sett pr. tog gir en
kapasitetsutnyttelsen pa 60% over et snitt ved Finse.

Tilsvarende ligger kapasitetsutnyttelsen for lokaltrafikken Oslo - Hgnefoss pa ca. 80 % i
rushtiden, mens utenom rushtiden blir kapasitetsutnyttelsen langt lavere. Over degnet blir

gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse ca. 40 %.
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7.1.5 RESULTATER

Resultatet fremkommer som sum trafikkinntekter fratrukket drift-, vedlikehold- og
kapitalkostnader.

Bergensbanen

Tabell 7.2 viser beregnet resultatutvikling for Bergensbanen for apningsaret, 2010 og 2020
for referansealternativet og utbygd alternativ.

Ar

Referansealternativet
RESULTAT
Mill. kr

Utbygd alternativ
RESULTAT
Mill. kr

Apningséret 78

2010 78

2020 90

Tabell 7.2 Resultatutvikling for Bergensbanen for referansealternativet og utbygd
alternativ. Hovedtall for apningsaret, 2010 og 2020 (1994 kr)

Tabellen viser at resultatet for Bergensbanen gker sterkt som fglge av utbyggingen. I
apningsaret er gkningen nesten 57 mill. kr, mens tilsvarende tall for 2020 er hele 106 mill.
kr.

I referansealternativet viser beregningene en narmest stagnasjon i trafikkveksten og
dermed ogsa i trafikkinntekter og resultat. I realiteten betyr dette:

*at man taper i kampen om okt markedsandel i et voksende samferdselmarked pga pkt
mobilitet og reiseaktivitet

*at man ikke vil kunne beholde den markedsandel (%-vis) man idag har, i et fremtidig
storre marked

*at togets posisjon i det totale samferdselsmarkedet mellom Oslo og Bergen svekkes.
Med de trafikkprognoser som er lagt til grunn gir utbyggingen av Ringeriksbanen stor

bedriftsgkonomisk gevinst for fjerntrafikkens del. Figur 7.2 viser resultatutviklingen
grafisk.
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Figur 7.2 Resultatutvikling for Bergensbanen for referansealternativet og utbygd
alternativ. For apningsaret, 2010 og 2020 (1994 - kr.)
Lokaltrafikk

Tabell 7.3 viser resultat for lokaltrafikken pa Ringeriksbanen for det enkelte alternativ for
apningsaret, 2010 og 2020.

Ar Alt. 2 Alt. 3 Alt.6 Alt.6 Via Alt. 2/6
Sandvika Grefsen Sk¢yen via | Lommedal Sandvika -
Asa Asa -
Resultat Resultat Resultat Resultat Hgnefoss
mill. kr mill. kr mill. kr mill kr Resultat
mill. kr
Apningséret 41 45 50 51 39
2010 29 32 40 38 30
2020 46 51 58 56 48

Tabell 7.3 Resultat for lokaltrafikken pa Ringeriksbanen for apningsaret, 2010 og 2020
(1994-kr)

Tabellen viser at alternativ 6 Skgyen via Asa og alternativ 6 Via Lommedalen samlet sett
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gir best resultat. Disse alternativene har et resultat som er 6 til 10 mill. kr hgyere enn de
gvrige alternativene.

7.1.6 LONNSOMHET

Lgnnsomheten for de enkelte trasékorridorene er malt som naverdien av kontantstremmene
for alternativene. Elementene i kontantstrsmmen er investeringer i rullende materiell og
arlige driftsresultater for kapitalkostnader. Naverdien viser verdien av kontantstrgmmene
neddiskontert til et felles tidspunkt, med et definert avkastnings-krav. I
naverdiberegningene er alle belgp neddiskontert til ar 1994 med en sats (real-rente) pa 7%.
Denne satsen er fastlagt av Finansdepartementet for slike analyser.. Alle belgp er i faste
1994-priser og inklusive skatter og avgifter.

Lgnnsomhetsberegningene skal vise den reelle bedriftsgkonomiske lgnnsomheten av de
ulike alternativene. Her baseres derfor levetiden for infrastruktur, bygninger og rullende
materiell pa antatt teknisk/gkonomisk levealder:

* Rullende materiell 25 ar * Bygninger 30 dr
Tidshorisonten for beregningene er ar 2030, som tilsvarer antatt teknisk/gkonomisk levetid

for rullende materiell. Driftsresultatet for arene etter ar 2020 er lagt pa nivd med ar 2020,
slik at det ikke er tatt hgyde for en eventuell trafikk- og inntektsvekst etter dette.
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Bergensbanen og Ringeriksbanen
Alt. 2 Alt.3 Alt.6 Alt.6 Alt. 2/6
Sandvika | Grefsen Skgyen- Via Sandvika
Asa Lommeda | - Asa
len
Bergensbanen
Inntekter 57 499 498 499 534
Drift/vedlikeh. kostn. -88 -77 =77 =17 -82
Kapitalkostn. 7 6 6 6 7
RESULTAT 490 428 428 428 458
Lokaltrafikk
Inntekter 509 488 478 475 483
Drift/vedlikeh. kostn. -180 -183 -135 -140 -173
Kapitalkostn. -107 -93 -93 -93 -100
RESULTAT 223 213 249 241 210
Samlet 713 641 677 669 668
resultatforbedring
Bergensbanen og
Ringeriksbanen

Tabell 7.4 Samlet resultatforbedring for Bergensbanen og Ringeriksbanen uttrykt i
naverdier som differensen mellom referansealternativet og
utbyggingsalternativene. Naverdi (1000 mill. 1994 kr). Diskonteringsar

1994,

Lonnsomheten for NSB Persontrafikk uttrykt i naverdier som differensen mellom
referansealternativet og utbyggingsalternativene, fremgér av tabell 7.4. Fordelingen mellom
fjerntrafikken (Bergensbanen) og lokaltrafikken er vist.

Ny Ringeriksbane gir sterk gkning, ca. 40 % i trafikken og trafikkinntektene pa
Bergensbanen. Samtidig endres ikke driftskostnadene mer enn ca. 13 % i forhold til
referansealternativet. Dette gir et kraftig forbedret driftsresultat for fjerntrafikkdelen, som
i naverdi utgjgr hele 428 - 490 mill. kr. Resultatmessig fir vi en fordobling i forhold til
referansealternativet.

For lokaltrafikken er de alternativene som grener av fra Sk@yen som gir best
bedriftspkonomisk Ignnsomhet med en naverdi pa 241 - 249 mill. kr, dvs. 7% - 16%
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hpyere enn de gvrige alternativene.

Ser vi pa samlet resultatet for Bergensbanens fjerntrafikk og Ringeriksbanens lokaltrafikk
er alternativet som grener av fra Sandvikan best. Det er s®rlig den tidligere ferdigstillelsen
som gjor Sandvika-alternativet mer lgnnsomt enn de andre alternativene. Imidlertid er
differensen mellom alternativene sma sett i forhold til den usikkerhet tallene er beheftet
med.

Beregningene viser siledes at utbyggingen av Ringeriksbanen vil gi gkt lgnnsomhet for
NSB Persontrafikk. Trafikkveksten pa Bergensbanen betyr mest idet den vil gke det
samlede driftsresultat over kalkulasjonsperioden med 428 - 490 mill. kr. Dette er 2/3 av
den samlede resultatforbedring. Lokaltrafikken gir ogsa et betydelig driftsoverskudd, som
langt overstiger de ngdvendige investeringer i nytt lokaltrafikkmateriell.

Endringer i forhold til tidligere beregninger

I forhold til tidligere beregninger i forbindelse med juli 1993 - utredningen er det gjort
enkelte endringer i1 beregningsforutsetninger og metode.

Beregningsmetoden er endret ved at driftskostnadene og trafikkinntektene er knyttet til en
forlengelse av lokaltoglinjer fra henholdsvis Sandvika/Skgyen/Grefsen til Hgnefoss.
Tidligere beregninger tok med bade driftskostnader og merinntekter for hele strekningen
Oslo S - Hgnefoss i kalkylen. Som fglge av Vestkorridorutredningen og R94 er
utgangspunktet noe annerledes enn tidligere. Mens Ringeriksbanen tidligere skulle fylle
opp ledig kapasitet i Vestkorridoren, er det na etablert et sa omfattende togtilbud at det
ikke lenger er ledig kapasitet her. Ringeriksbanen ma derfor erstatte tog som fra fgr
trafikerer strekningen Oslo - Sandvika, og det blir bare trafikken pa strekningen Sandvika
- Sk¢iyen - Hegnefoss som blir "ny", og dermed inngér i kalkylen.

Trafikktallene som er basis for inntektsberegningene er endret, da det er gjort nye
modellberegninger hvor inngangsdataene er noe forskjellig fra tidligere. Dette er redgjort
for i referanse 6. I de nye beregningene er trafikktallene hgyere enn tidligere. I et snitt
under Sollihggda/Nordmarka er ADT na omkring 55% hgyere enn i 1993-beregningene
(2002-prognosen)

Inntektsparametrene er endret i det senere analyser i NSB har vist at reell rabatt er
hgyere enn tidligere antatt. Gjennomsnittsrabatt var tidligere antatt a vere ca. 22%, mens
den na er satt til 37%.

Kostnadsstrukturen er endret ved at oppbyggingen av enhetskostnader er fullstendig
endret. Kostnadselementene er slatt sammen i nye og farre grupper. Omleggingen er en
fplge av at man har arbeidet videre med NSBs kostnadsstruktur. Denne endringen har
imidlertid mindre betydning for stgrrelsen pa kostnadene.

Vognmateriellkostnadene er lavere enn i tidligere beregninger. Dette gjelder

Ringeriksbanen Revidert Hovedrapport 31. januar 1995



108 Bedriftsskonomiske vurderinger

fjerntogmateriell hvor anskaffelseskostnadene na er satt til 55 mill. kr. pr. vognsett, eksl.
avgifter. Dette er gjort som fglge av erfaringer siden juli 1993 i forbindelse med
materiellanskaffelse.

7.1.7 FOLSOMHET OG RISIKO

Den bedriftspkonomiske risikoen av prosjektet er undersgkt gjennom fglsomhetsanalyser
for de viktigste forutsetningene 1 lgnnsomhetsberegningene. Enkelte forutsetninger vil ha
storre betydning for sluttresultatet enn andre.

Det er utfgrt felsomhetsanalyser for henholdsvis det beste og det darligste alternativet, dvs.
alternativ 2 Sandvika og alternativ 3 Grefsen.

Det er vurdert usikkerhet i de mest sentrale beregningsforutsetningene og nye resultater for
lpnnsomhet er vist 1 tabell 7.5 og 7.6. Beregningene viser hvor fglsomt resultatet er for
endringer 1 hver enkelt av faktorene og kombinasjoner av disse.

Tre sentrale beregningsforutsetninger er vurdert:

Trafikkprognosene og bilettinntektene kan for lokaltrafikk og fjerntrafikk bli lavere enn
forutsatt. Vi har vurdert ca. 20% lavere trafikk/bilettinntekter.

Driftskostnader for lokaltrafikken kan variere som fglge av et endret fremtidig
driftsopplegg. Usikkerheten kan vaere +/- 20% men ma ses i sammenheng med mulige
utviklingsretninger for trafikkprognosene.

Kapitalkostnader vognmateriell. Det er forutsatt bruk av 160 km/t-materiell pa
Bergensbanen. Ved bruk av 200 km/t-materiell vil kapitalkostnadene gke. En usikkerhet pa
+/- 20% er realistisk.
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AET. 2 RESULTAT / LONNSOMHET
SANDVIKA bl
-20% -10% 0% +10% +20%

Enkeltvis endring

1. Trafikk/bilettinntekter 215 464 713 961 1.209

2.Driftskostnader 897 804 713 620 527

3.Kapitalkostnader 786 749 713 675 638
Tabell 7.5 Lonnsomhet i naverdi for alternativ 2 Sandvika ved endringer i sentrale

beregningsforutsetninger. Naverdi ar 1994 ( mill . 1994 kr.)

Dersom vi definerer ugunstigste utvikling som: 20% svikt i trafikk og bilettinntekter,
kombinert med 20% gkning i driftskostnadene vil lgpnnsomheten for alternativ 2 uttrykt i
naverdi 1994 bli 31 mill. 1994-kr.

ALT. 3 RESULTAT / LONNSOMHET
GREFSEN ENDRING
-20% -10% 0% +10% +20%

Enkeltvis endring

1. Trafikk/bilettinntekter 198 419 641 862 1.083

2. Driftskostnader 807 723 641 557 474

3.Kapitalkostnader 750 673 641 608 576
Tabell 7.6 Lonnsomhet i naverdi for alternativ 3 Grefsen ved endringer i sentrale

beregningsforutsetninger. Naverdi dr 1994 ( mill . 1994 kr.)

Dersom vi definerer ugunstigste utvikling som: 20% svikt i trafikk og bilettinntekter,
kombinert med 20% gkning i driftskostnadene vil Igpnnsomheten for alternativ 3 uttrykt i
ndverdi 1994 bli 31 mill. 1994-kr,

Konklusjon: Det er stor usikkerhet knyttet til viktige komponenter i den
bedriftspkonomiske kalkylen. Prosjektet har imidlertid si god lpnnsomhet at resultatet er
robust overfor usikkerhet i inntekts- og kostnadsoverslagene. Selv om inntektene skulle bli
20% lavere enn beregnet og driftskostnadene 20% hoyere enn forutsatt, vil prosjektet

fremdelse veere bedriftspkonomisk lonnsomt.
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7.2 GODSTRAFIKK

Det er ikke foretatt nye bedriftsgkonomiske vurderinger i prosjektet . Utredning av nye
traseékorridorer vil ikke endre de resulater og konklusjoner som ble presentert i juli 1993 -
utredningen. I det etterfplgende presenteres resultater og konklusjoner fra juli 1993 -
utredningen.

Dekningsbidraget for godstransport vil bedres som fglge av kjgrevegstiltakene. Dette
skyldes at transporttiden gar ned samtidig som stgrre aksellast gir bedre utnyttelse av
togkapasiteten. Dessuten reduseres kjgrevegsavgiften som fglge av kortere kjgrelengder.
Tabell 7.7 viser driftsresultatet for apningsaret, med og uten Ringeriksbane. Etter
apningsaret antas godsmengden a vere konstant sd lenge Bergensbanen ikke blir utbedret
ytterligere. Driftsresultatet blir dermed ogsa konstant fra apningsaret.

DRIFTSRE?ULTAT QODSTRAF[KK
APNINGSARET
Mill.kr. Referansealt. Utbygd alt. Differanse
Inntekter 310 350 40
Kostnader 279 291 12
Resultat 31 59 28
Tabell 7.7 Driftsresultat for godstrafikken i dpningsaret, innhenting og utkjoring er

ikke medregnet. (Mill. 1994 - kr.)

M Resultat

60

w 4+
g
(]
g 0
2 20 =

10

0
Referansealternativ Utbygd alternativ
et

Fig. 7.3 Driftsresultat for godstrafikken i apningsaret, innhenting og utkjoring er

ikke medregnet. (Mill. 1994 - kr.)
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Ringeriksbanen ser ut til a kunne bedre driftsresultatet for godstrafikk. Etter 25 ars drift
forventes dette d gi en gevinst pd 199 mill. kroner i forhold til referansealternativet.

NEDDISKONTERT DRIFTSRESULTAT
ETTER 25 ARS DRIFT Mill. kr.

Utbygd 363

Referansealternativet 164

Differense (resultatforbedring) 199

Tabell 7.8 Differansen mellom referansealternativet og
utbygd alternativ. Naverdier (mill. 1994-kr).
Diskonteringsar 1994.
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8 SAMFUNNSOKONOMISK VURDERING

Ringeriksbanen har svaert god samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.
Alternativ 2 Sandvika har det klart hgyeste nytte- / kostnadstall
med 1,55. Dette skyldes i hovedsak; laveste investeringskostnader
og kortest byggetid. Fglsomhetsanalyse viser at selv ved en svikt i
trafikkgrunnlaget pa 20% kombinert med en gkning av
investeringskostnadene pa 20%, sa er alternativ 2, som eneste
alternativ, fortsatt samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

8.1 FORUTSETNINGER
8.1.1 INNLEDNING

De samfunnsgkonomiske konsekvensene er beregnet pa grunnlag av investeringer,
kjoretider, materiellinnsats og trafikkprognoser for de fem aktuelle trasekorridorene.
Beregningene omfatter bade konsekvenser for fjerntrafikken Oslo - Bergen og
lokaltrafikken Oslo - Hgnefoss. Beregningene er presentert og dokumentert i egen
delrapport, ref.14.

Siden juli 1993 har NSB fitt et nytt metodegrunnlag for beregning av samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet for jernbaneprosjekter. Det nye metodegrunnlaget er resulatet av et prosjekt
gjennomfgrt av Samferdselsdepartementet 1 samarbeide med NSB og konsulentfirmaet
ECON Analyse.

8.1.2 ENDRINGER I METODE SIDEN JULI 1993
Det nye metodegrunnlaget gir felgende endringer i forhold til juli 1993 - analysen:

Biltrafikken dekker selv opp for de eksterne kostnader den péafgrer samfunnet,
sasom st@y, vegslitasje, ulykkeskostnader, gjennom de avgifter som betales.

Det ligger dermed ingen samfunnsmessig gevinst i & flytte trafikk fra vei til
jernbane siden de eksterne kostnadene allerede er betalt for gjennom avgifter. Dette
er sannsynligvis realistisk for biltrafikk, men underestimert for overfgrt flytrafikk.
Dette er for tiden under vurdering i1 departementet, og det forventes at det vil
komme egne retningslinjer for hvorledes dette skal handteres i nytte/kostnads-
analysen. En reduksjon av ulykkesrisiko vil imidlertid gi en samfunnsmessig
gevinst. (Jfr, kap. 8.3.4)
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I juli 1993 - utredningen ble det beregnet en positiv energigevinst av prosjektet
som folge av at trafikk overfgres fra vei og fly til jernbane. I fglge ECONs rapport
(ref. 15), dekker energiprisen de fulle samfunnsgkonomiske kostnader knyttet til
produksjon og forbruk av energi. I denne analysen er fglgelig energigevinsten av et
kalkulert mindreforbruk for samfunnet totalt sett, utelatt.

- Positiv effekt i analysen som fglge av salg av tomtegrunn er ni fjernet. Salg av
tomtegrunn representerer verken en nytte eller en kostnad for prosjektets
samfunnsgkonomiske Ignnsomhet.

Med utgangspunkt i dagens "generaliserte kostnader" vil trafikantene ved
Ringeriksbanen fd en gkt trafikantnytte ved spart reisetid og redusert pris. I juli
1993-utredningen ble det for de nye reisende ikke beregnet nytte av redusert pris. |

denne analysen er det derfor bdde for basistrafikk (eksisterende trafikk), og nye
reisende regnet med okt trafikantnytte som sum av spart tid og redusert pris.

8.1.3 GENERELLE FORUTSETNINGER

Generelt for de samfunnsgkonomiske beregningene gjelder fglgende forutsetninger:

* Prosjektets levetid er beregningsmessig satt til 4r 2030. Levetiden for
infrastrukturen er satt til 40 4r. Restverdi for infrastrukturen pr. &r 2030 er
godskrevet prosjektet.

* Kalkylerenten er satt til 7% som er i overensstemmelse med
Finansdepartementets retningslinjer.

* Alle tall representerer gkninger/reduksjoner i forhold til referansealternativet.

De samfunnsgkonomiske effekter av tiltaket kan grovt sett inndeles i interne og eksterne
effekter som vist i det etterfglgende.

8.2 INTERNE EFFEKTER

De interne effekter av prosjektet kan deles opp i nytte- og kostnadseffekter for kjgrevegen
og for trafikkselskapet.
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8.2.1 KJOREVEGEN

Kostnadseffektene for kjgrevegen er investeringer 1 bygging av banen samt evt. spart eller
okt vedlikehold. Tab. 8.1 viser investeringer fratrukket restverdi, utbyggingstid og
reduserte drifts- og vedlikeholdskostnader for det enkelte alternativ. (Jfr. ref. 3).

Det er ikke medregnet stasjonskostnader pa Nationaltheatret, Skgyen, Grefsen, Lysaker,
Sandvika og Hgnefoss, jfr. kap. 3.3.2 og 3.4. For alternativ 2 er det regnet inn kostnad for
stasjon pa Kroksund (Rervik/Vik), og for alternativ 2/6 er det regnet inn kostnad for
stasjon pa OKkri.

Endrede drifts- og vedlikeholdskostnader er basert pa anslag fra juli 1993 - utredningen. I
de samfunnsgkonomiske beregninger er det ikke skilt pa varianter av alternativ 2
Sandvika. Alternativ 2 Sandvika via Bjgrum og Vik ligger til grunn for beregningene.

ALTERNATIV

2 3 6 6/Via Lom. 2/6
Kostn. 2400 3250 2610 2720 2815
overslag
mill kr.
Byggetid 5 7 7 7 6
ar
Reduserte 12 9 9 9 11
drift- og
vedlikeh.
kostn.
NV 1994
(mill. kr)

Tabell 8.1 Kostnadsoverslag( mill. 1994-kr.), byggetid og reduserte drift- og
vedlikeholdskostnader (Naverdi 1994, 1994- kr)

8.2.2 TRAFIKKSELSKAPET

Persontrafikk

(@konomiske resultateffekter for Persontrafikk er beregnet med utgangspunkt i tall fra
delrapportene Trafikkberegninger og Bedriftsgkonomisk analyse,( jfr. ref. 6 og 13), samt
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kapittel 5 og 7.

For fjerntog er det ikke skilt mellom de ulike tras¢ékorridorene, men det er tatt hensyn til
forskjellig ferdigstillingsar for banen som fglge av ulik byggetid.

Lokaltrafikken pa Ringeriksbanen blir betraktet som "nyskapt", dvs. ny trafikk med tog,
og er behandlet pi samme mate som det ble gjort for Nord-Norge banen. Tabell 8.2 viser
beregnet lokaltrafikk for de forskjellige alternativene. Arsdggntrafikk for alternativene
fordelt pa apningsar, 2010 og 2020:

ADT ALTERNATIV
2 3 6 6/Via Lom. 2/6
|
) 11790 7530 7860 7700 11400
Apningsar
2010 11000 6660 7010 6960 11000
2020 13410 8120 8550 8480 13410

Tabell 8.2 Sum reiser pa alle relasjoner (tallene er oppgitt som drsdpgntrafikk , ADT),

for persontrafikken pa Ringeriksbanen i apningsaret, ar 2010 og 2020.

Tallene for alternativ 2 og 2/6 er vesentlig hgyere enn for gvrige alternativer. Dette
tydeliggjor et bedre kundegrunnlag og stgrre marked for alternativer som gar via
Vestkorridoren og Sandvika.

For fjerntrafikken bestar beregnet trafikkgrunnlag av fglgende deler; eksisterende trafikk
og ny togtrafikk (overfort trafikk fra fly og bil, samt nyskapt trafikk). Tabell 8.3 viser
trafikkprognoser for persontrafikk pa Bergensbanen for apningsaret, 2010 og 2020.

Fjerntrafikk Apningsaret 2010 2020

Eksisterende 687130 700010 711570
Ny 78810 305350 396330
Sum 765940 1005360 1107900

Tabell 8.3

2010 og 2020.

Trafikkprognose for Bergensbanen, antall reisende pr. ar, for apningsaret,
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Forbedret resultat for Persontrafikk som fglge av bygging av Ringeriksbanen er gitt som
nytteeffekt for analyseperioden, neddiskontert til ndverdi 1994, angitt i 1994-kr. og fordelt
pa fjerntrafikk og lokaltrafikk i tabell 8.4.

ALTERNATIV

2 3 6 6/Via Lom. 2/6
Fjerntog 490 428 428 428 458
(mill. kr.)
Lokaltog 223 213 249 241 210
(mill. kr.)
Sum 713 641 677 669 668
(mill. kr)

Tabell 8.4 Resultateffekt (nytteeffekt)Persontrafikk for hele analyseperioden. (Néverdi
1994, 1994- kr)

Godstrafikk

Godstrafikkens gkonomiske resultat er uforandret i forhold til utredningen av juli 1993, og
lik for alle alternativer; dvs. et bedret resultat pa 34 mill. kr. pr. ar. Ved beregning av
nytteeffekt for analyseperioden, og beregning av néverdi i 1994 er det tatt hensyn til ulik
byggetid og derav forskjellig ferdigstillelsesar for de ulike alternativene.

Tabell 8.5 viser resultateffekten for Godstrafikk.

ALTERNATIV
2 3 6 6/Via Lom. 2/6
Gods- 199 174 174 174 186
trafikk

(mill. kr.)

Tabell 8.5 Resultateffekt (nytteeffekt) Godstrafikk for hele analyseperioden. (Ndaverdi
1994, 1994- kr)
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8.3 EKSTERNE EFFEKTER

Dette er effekter som kommer brukerne til gode eller ulempe og kan deles opp i ikke-
betalt trafikantoverskudd,(herav ogsa punktlighetsgevinster), ulykker og stgyulemper.

8.3.1 TRAFIKKANTOVERSKUDD

Dette er et konsumentoverskudd/nytte som brukeren har av reisen som ikke er betalt for i
billettprisen, og som saledes beregnes som en nytteeffekt av prosjektet.

Fjerntrafikken

For fjerntrafikken bestir trafikkantoverskuddet av to deler; spart tid og redusert pris. 1
forbindelse med beregningene er fglgende forutsetninger lagt til grunn:

* Tidsverdier er brukt i samsvar med anbefalingene i ECON- rapporten, ref.15
Kjoretidsreduksjon fijerntrafikk:

- Forretningsreiser kr. 138 ,- pr.time
- Privatreiser kr. 21 ,- pr. time

For persontrafikk er det antatt 30% forretningsreisende og 70% fritidsreisende.

For basistrafikken er det regnet med full verdsetting av
reisetidsreduksjonen/tidsgevinsten. For overfort/nyskapt trafikk er det regnet med
halv verdsetting av reisetidsreduksjonen ( i samsvar med ECON-rapporten)

[ tillegg vil man for store innkortingsprosjekter ogsa fa en nytteeffekt av redusert pris for
trafikkantene som fglge av at ny kilometeravstand er anvendt ved beregning av priser 1
prognosemodellen og i den bedriftspkonomiske analyse. Tabell 8.6 viser reduksjon 1
generaliserte kostnader pr. reise, mens tabell 8.7 viser naverdi 1994 for sum nytteeffekt av
tidsgevinst for hele analyseperioden fordelt pa eksisterende og nye reisende.

[ k- ||
- """ - """
Gjennomsnittlig tidsgevinst pr. reise 56
Gjennomsnittlig prisreduksjon 43
Sum reduserte generaliserte kostnader 99
Tabell 8.6 Reduksjon i generaliserte kostnader pr. reise.
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ALTERNATIV
2 3 6 6/Via Lom. 2/6
_——'——'—'—'—_—'—'—"'—'—-——_r—'—_—_'_l

Eksist. 42] 358 358 358 388
reisende
Nye 90 83 83 83 87
reisende
Sum NV 511 44| 441 44| 475

(mill. kr)

Tabell 8.7 Sum nytteeffekt av tidsgevinst for fjerntrafikken (Ikke-betalt
trafikkantoverskudd). (Naverdi 1994, 1994- kr)

Lokaltrafikk

All lokaltrafikk pd Ringeriksbanen mellom Grefsen/Skgyen/Sandvika og Hgnefoss blir a
betrakte som "nyskapt". Det er da riktig a beregne hele
trafikkantoverskuddet/konsumentoverskuddet som en nytteeffekt av prosjektet pa
tilsvarende mate som ble gjort for Nord - Norgebanen. Metode og beregningsgang er
nermere beskrevet i ECON-rapporten s.32 og ref. 14.

Som utgangspunkt for beregningene er brukt trafikktall i Arsdggntrafikk (ADT) fra
trafikkprognose-beregningene, ref. 6. Det er beregnet trafikktall fra fgrste driftsar og frem
til &r 2010, deretter er det antatt en arlig vekst pa 2% frem til ar 2020. Fra ar 2020 til
2030 er det forutsatt null vekst. Pris pr. reise er vist i tabell 8.8. Den store forskjellen i
pris pr. reise skyldes store forskjeller i gjennomsnittlig reiselengde i de ulike alternativene.

ALTERNATIV

2 3 6 6/Via Lom. 2/6

Pris pr. 20,80 35,70 33,10 34,00 21,20

reise (Kr.)

Tabell 8.8 Pris pr. reise i 1994 kr.
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Tabell 8.9 viser sum beregnet trafikkantnytte for lokaltrafikken for hele analyseperioden,
uttrykt som naverdi 1994 og i 1994 kr.

ALTERNATIV
2 3 6 6/Via Lom. 2/6
Naverdi 811 649 536 565 758
(mill kr.)
Tabell 8.9 Sum trafikkantnytte for lokaltrafikken (Ikke-betalt

trafikkantoverskudd). (Naverdi 1994, 1994- kr)
8.3.2 PUNKTLIGHETSGEVINSTER

Punktlighetsgevinster er de tidsgevinster trafikkantene vil fa som fplge av at togene blir
mindre forsinket, dvs. har hgyere punktlighet, som fglge av bygging av Ringeriksbanen.
Dette er en nytteeffekt som skal godskrives prosjektet.

Som grunnlag for en beregning av punktlighetsforbedring som resultat av en fremtidig
Ringeriksbane har vi benyttet data fra perioden 5.07.93 til 31.05.94. Det er her lagt til
grunn punktlighetstall henholdsvis i Oslo og Hgnefoss for vestgaende fjerntog. For
pstgaende fjerntog viser data for samme periode at det ikke oppstar noen samlet
merforsinkelse pa strekningen Hgnefoss - Oslo.

Det beregnes kun punktlighetsgevinst for eksisterende reisende i fjerntrafikken, da bedret
punktlighet allerede er tatt hensyn til i prognosene for ny trafikk i fjerntrafikken og
lokaltrafikken.

Dagens statistikk gir en gjennomsnittlig merforsinkelse for vestgdende tog pa 1429
minutter i perioden som angitt ovenfor. Det er vurdert som realistisk 4 forutsette at ca.
60% av denne tiden kan reduseres ved bygging av Ringeriksbanen. Malt i minutter utgjor
dette 857 minutter redusert forsinkelse pr.tog, dvs. tidsgevinst i lgpet av 11 mnd, eller 935
minutter pr. ar (12 mnd.).

Nytteeffekten av punktlighetsgevinsten er vist i tabell 8.10 (Beregning er redgjort for i ref.
14).
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ALTERNATIV

(mill kr.)

3

6 6/Via Lom.

2/6

Naverdi 15 13 13 14

3

Tabell 8.10

(Naverdi 1994, 1994- kr)

8.3.3 STOYKOSTNADER

Sum punkilighetsgevinst for fjerntrafikken for hele analyseperioden.

Ringeriksbanen vil som ny bane gke stgybelastningen for de som blir boende i n@rheten
av banen. Med utgangspunkt i "Metodehandbok for nytte- / kostnadsanalyse" ref. 16.
beregnes kostnader ved stgybelastning med kr. 10.000 pr. person som blir belastet med
mer enn 55 dBA. Det forutsettes videre 2,5 personer pr. bolig som blir stgybelastet.

Stgykostnadene ved banen er vist i tabell 8.11. Sum stgykostnader for hele

analyseperioden er uttrykt ved naverdi 1994 i 1994 - kr.

ALTERNATIV
2 3 6 6/Via 2/6
Lom.

Antall boliger > 55 465 420 420 420 405
dBA
Arlig effekt / 11,6 10,5 10,5 10,5 10,1
kostnad (mill kr.)
Naverdi -73 -58 -58 -58 -60
(mill kr.)

Tabell 8.11

Sum stpykostnader for hele analyseperioden.(Naverdi 1994, 1994-

kr)
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8.3.4 TRAFIKKULYKKER

Bygging av Ringeriksbanen vil medfgre en overforing av trafikk fra vei til bane. Det
meste av denne trafikken vil vaere overfgrt fra biltransport. Reduksjon i det totale antall
ulykker er beregnet til a veere 3,3 pr. ar i apningsaret, jfr. ref.8.

Sum nytteeffekt for hele analyseperioden av reduserte antall ulykker er vist i tabell 8.12.
Det er under tilleggsutredningsarbeidet ikke gjort nye beregninger for reduksjon i antall
ulykker da resultatene fra juli 1993 er vurdert ogsa a vere representative for alternativ 2/6
og 6 via Lommedalen.

ALTERNATIV
2 3 6 6/Via 2/6
Lom.
Arli effekt/kostnad 25 2.5 2,5 2,5 2,5
( mill. 1994 - kr.)
Naverdi 1994 16 14 14 14 15
(mill 1994 - kr.)
Tabell 8.12 Sum sparte ulykkeskostnader for hele analyseperioden.(Naverdi

1994, 1994- kr)

8.4 SAMMENSTILLING AV BEREGNINGSRESULTATER

En sammenstilling av beregningsresultatene er vist i tabell 8.13. Tabellen viser nytte- og
kostnadsverdier for interne og eksterne effekter av prosjektet. Tallene er neddiskontert til
naverdier 1994 og angitt i mill. 1994 kr.

Nytte- / kostnadstallet fremkommer ved a summere sum samfunnsgkonomisk Ignnsomhet
og sum investeringer (fratrukket restverdi), og deretter dele denne summen pa sum
investeringer (fratrukket restverdi).

Tabellen viser at alternativ 2 Sandvika er vesentlig bedre enn gvrige alternativer ut fra en
samfunnsgkonomisk betraktning.
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ALTERNATIV
2 3 6 6 Via 2/6
Lom.

INTERNE EFFEKTER
Kjgrevegen
Investeringer (- restverdi) 1420 1897 | 1479 1531 1678
Drift og vedlikeh./kjgrevegsavg. ~12 -8 “9 9 -11
Resultat Kjgrevegen -1408 | -1889 | -1470 -1522 | -1667
Trafikkselskapet
Resultateffekt for Persontrafikk

Fjerntrafikk 492 428 428 428 458

Lokaltrafikk 224 213 241 249 210
Resultateffekt for Godstrafikken 199 174 174 174 186
Resultat Trafikkselskapet 914 814 843 851 854
Sum Interne effekter -494 | -1075 | -627 671 | -813
EKSTERNE EFFEKTER
Ikke-betalt trafikkantoverskudd

Tidsgevinst fjerntrafikk 511 441 441 441 475

Konsumentoverskudd lokaltraf. 811 649 536 565 758

Punktlighetsgevinster 15 13 13 13 14
Andre effekter

Stgy -73 -58 -58 -58 -60

Trafikkulykker 16 14 14 14 15
Sum Eksterne effekter 1280 | 1059 | 946 975 1 1202
Sum Samfunnsgkonomisk 786 -16 319 304 389
Lgnnsomhet
Nytte / kostnads - tall 1,55 0991 1,21 20 123

Tabell 8.13 Sammenstilling av de sammfunnspkonomiske beregningsresultater.

Naverdier 1994.
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8.5 FOLSOMHETSANALYSE

For a sjekke ut robustheten i nytte- / kostnadstallene er det gjennomfgrt en
fplsomhetsanalyse for de mest kritiske faktorene i de samfunnsgkonomiske beregningene.
Trafikktall og investeringskostnader for kjorevegen er vurdert 4 vere de mest kritiske
faktorene for nytte- / kostnadstallet,( N/K-tallet). I analysen er det derfor foretatt
prosentvise endringer av disse faktorene og beregnet nye N/K-tall for hvert alternativ.

Analysen viser at ved 20% svikt i trafikkgrunnlaget, sa vil alle alternativer med unntak av
alternativ 2 fa sitt N/K-tall redusert til 1,0 eller < 1. Alternativ 2 har da et N/K-tall lik
1,26. Dersom trafikkgrunnlaget svikter med 30% er alle alternativene samfunnsgkonomisk
ulpnnsomme, med unntak av alternativ 2 som fortsatt er lgnnsomt med et N/K-tall lik
1,12.

Tilsvarende vil en gkning 1 investeringskostnadene med 20% redusere N/K-tallet for alle
alternativene til 1,0 eller < 1, med unntak av alternativ2 som far et N/K-tall lik 1,3. En
okning 1 investeringskostnadene med 30% vil for alle alternativer gi et N/K-tall under 1,0,
med unntak av alternativ 2 som far et N/K-tall lik 1,2.

En ¢kning i trafikkgrunnlaget og en reduksjon i investeringskostnadene vil begge deler
hver for seg gi et hgyere N/K-tall for alle alternativer. Reduksjon i investeringskostnader
syntes a gi den storste gkningen i N/K-tallet. Ved en reduksjon i investeringskostnadene pa
30% far alternativ 2 et N/K-tall lik 2,22. Tilsvarende far alternativ 3 Grefsen et N/K-tall
lik 1.,42. Dette er hgyeste og laveste tall nar alle alternativer sammenlignes.

Ved en endring av faktorene hvor en ¢gkning 1 trafikkgrunnlaget kombineres med en
reduksjon i investeringskostnadene oppnar vi en gunstigst mulig utvikling og et hgyest
oppndelig N/K-tall. Tilsvarende vil en kombinasjon av reduksjon i trafikkgrunnlaget med
okning i investeringskostnadene gi et darligst mulig resultat for N/K-tallet. Tabell 8.14
viser at ved en svikt i trafikkgrunnlaget pa 20% kombinert med en gkning i
investeringskostnadene pa 20%, sa er bare alternativ 2 samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Ved
en forsterkning av denne utvikling, ved en endring pa - 30%, vil ingen av alternativene
vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomme. Alternativ 2 er fortsatt best med et N/K-tall lik 0,9.

Analysen viser at alle alternativer med unntak av alternativ 3, stort sett taler 10%
"forverring" i utviklingen. Alternativ 2 far da et N/K-tall lik 1,3 mens alternativ 6, 6 via
Lommedalen og 2/6 far 1,0. Alternativ 3 far N/K- tall lik 0,82.
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Samfunnsgkonomisk vurdering

ALTERNATIV

PROSENTVIS ENDRING

PA N/K - TALLET

-30 -20 0 +20 +30
Alternativ 2 0,86 1,05 1,55 2,30 2,84
Alternativ 2/6 0,68 0,84 1,23 1,82 2,25
Alternativ 6 0,68 0,83 1,22 1,80 222
Alternativ 6 via 0,67 0,81 1,20 B 2,19
Lom.
Alternativ 3 0,55 0,67 0,99 1,47 1,81

Tabell 8.14 Endring i N/K-tall ved samme prosentvise endringer i
trafikkgrunnlaget og investeringskostnadene. Minustegn i
kolonneoverskriftene betyr en forverring for NSB; dvs.

trafikknedgang og kostnadspkning.
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9 OPPSUMMERING-KONKLUSJONER-
ANBEFALING

NSB har foretatt en samlet vurdering av de ulike alternativene.
Tilleggsutredningen styrker alternativ 2 Sandvika som det beste
alternativ; bade samfunnsgkonomisk og bedriftspkonomisk. Ogsa ut fra
en samlet miljovurdering er alternativet akseptabelt. NSB gir derfor en
forelgpig anbefaling om a velge alternativ 2 Sandvika via Bjgrum og
Vik. Etter vurdering av hgringsuttalelsene vil NSB gi sin endelige
innstilling pa valg av trasékorridor til Samferdselsdepartementet
15.mars 1995.

NSBs totale vurdering av trasekorridorene er basert pa en samlet vurdering av :
i Samfunnspkonomi

* Jernbanevirksomhetens vurderinger av:
- lpnnsomhet
- redusert reisetid
- bedret punktlighet
- bedre tilbud til fjerntrafikk, lokaltrafikk, endepunktstrafikk og underveis-trafikk
- storst mulig potensiale ved fremtidig arealutvikling

# Konsekvenser ved bygging og drift av lange tunneler

2 Konsekvenser for miljp og naturressurser

Konsekvenser for samfunn

I det etterfglgende er vurderingene knyttet opp mot malene for prosjektet og grad av
maloppnaelse for hvert trasékorridoralternativ. I den samlede vurdering vil vi foreta en
innbyrdes rangering i forhold til maloppnaelse.

9.1 SAMFUNNSOKONOMI

Et viktig mal for prosjektet og samfunnet er at investeringen skal vise god
samfunnsgkonomisk Ignnsomhet. Nytte/kostnadstallet (N/K-tallet) gir beregningsmessig et

mal pa hvor god den samfunnsgkonomiske lgnnsomhetene er for prosjektet. Jo hgyere
tallet er, jo mer Ignnsom er investeringen for samfunnet.
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Dersom trasékorridorene skal vurderes ut fra kun samfunnsgkonomisk lgnnsombhet, far vi
felgende rangering av alternativene:

ALTERNATIV N/K - TALL
1. Alt. 2: Sandvika 1.55
2 Alt. 2/6: Sandvika - Asa 1,23
Alt. 6 : Skeyen - Asa 1,22
Alt. 6 : Via Lommedalen 1,20
3. Alt. 3 : Grefsen 0,99

Tabell 9.1 Alternativene rangert etter hpyeste N/K-tall

9.2 JERNBANEVIRKSOMHETENS VURDERINGER -
BEDRIFTSOKONOMI

Beregningene viser at utbygging av Ringeriksbanen vil vaere av stor betydning for
Bergensbanens fremtidige utvikling og konkurransekraft i et voksende samferdselsmarked.
Trafikkinntektene for Bergensbanen vil gke kraftig og lokaltrafikken pa Ringeriksbanen vil
gi et betydelig driftsoverskudd. Godstrafikken vil fa en resultatforbedring pa 200 mill.
1994 - kr. uttrykt som naverdi 1994.

[ vurderingen av trasékorridorene er maloppnaelse vurdert i forhold til fglgende mal:

* God bedriftspkonomi / lpnnsomhet

x Redusert reisetid

* Bedret punktlighet

% Banen skal bedre tilbudet til bade fjerntrafikk og lokaltrafikk, savel
endepunktstrafikk som underveis-trafikk.

9.2.1 LONNSOMHET

Alle alternativene viser god bedriftspkonomi. Alternativ 2 Sandvika viser samlet best
resultatforbedring med 713 mill. 1994-kr., uttrykt som naverdi 1994. Imidlertid er
forskjellene mellom alternativene sa sma at de med bedriftsgkonomi som malkriterie, ma
vurderes som like gode. Dersom vi vurderer alternativene i et langsiktig perspektiv ut over
analyseperioden, vil et malkriterie vere potensiale for gkt kundegrunnlag. I et slikt
perspektiv er alternativ 2 bedre enn gvrige alternativer.
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9.2.2 REDUSERT REISETID - BEDRET PUNKTLIGHET

Reisetid

For lokaltrafikken varierer reisetiden mellom 28 minutter og 38 minutter. Effekten av
denne reisetidsforskjellen pavirker trafikkprognosene, trafikkinntektene og dermed
bedriftsgkonomisk resultat for de forskjellige trasekorridorene. Dersom vi kun vurderer

reisetiden isolert sett far vi en rangering av alternnativene som vist i tabell 9.2.

For fjerntrafikken er differensen i kjgretid mellom alternativ 2 og 3 ca. 4 - 5 minutter.

Bedret punktlighet

Punktlightesgevinst er beregnet kun for eksisterende reisende i fjerntrafikken. Forskjellene
er her sa sma at alternativene ma betraktes som likeverdige.

ALTERNATIV

6 6/Via Lom.

4 3 | 2 -+
Reisetid 38 min. 30 min. 28 min. 29 min. 38 min.
Punktlighets- 1 l 1 | 1
gevinst
Tabell 9.2 Rangering av alternativene med kortest reisetid og hpyest

punktlighetsgevinst som malkriterie.

Tabellen viser ikke vekting av reisetid og punktlighetsgevinst og en kan derfor ikke

konkludere med noe beste alternativ utfra disse malene isolert sett. Det tabellen imidlertid
viser er at alternativ 6 er best med hensyn til kortest mulig reisetid, mens alternativene er
likeverdige med hensyn til nytteeffekt fra bedret punktlighet.

9.2.3 BEDRE TILBUD TIL FJERNTRAFIKK OG LOKALTRAFIKK,

ENDEPUNKTSTRAFIKK OG UNDERVEIS-TRAFIKK.

[ tillegg til de rent bedriftsgkonomiske vurderinger er det ogsa andre forhold

jernbanevirksomheten tillegger vekt i en totalvurdering av prosjektet. Det er viktig at valgt

alternativ totalt sett :
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= gir et fungerende jernbanenett

* gir et best mulig tilbud til reisende i fierntrafikken, lokaltrafikken,
endepunktstrafikk og underveistrafikk.

% stotter upp om en regional utvikling og gir en god lokalfunksjon

* et storst mulig potensiale for pkt kundegrunnlag i fremtiden

Med fungerende jernbanenett menes i hvor stor grad valgt alternativ "passer inn" og kan
utnyttes i sammenheng med @vrig jernbanenett og driftsopplegg. For Ringeriksbanen er det
forutsatt at noen av Ski-togene forlenges og blir en del av Ringeriksbanen. Alternativ 2
Sandvika er i en slik sammenheng bedre enn alternativ 6 Ske¢yen via Asa, fordi vi da far
betjent hele Vestkorridoren. Ytterligere vil alternativ 2 gjgre Sandvika til et sentralt
omstigningspunkt for Sgrlandsbanen, Bergensbanen og Vestfoldbanen.

Fjerntrafikken vil vare best mulig tjent med kortest reisetid, men Sandvika som sentralt
omstigningspunkt kan ogsa vere av betydning. For endepunktstrafikk i lokaltrafikken vil
kortest mulig kjgretid, dvs. alternativ 6, vzre gunstigst, men det gis da ingen muligheter
for underveistrafikk. Dersom malet er 4 gi flest mulig kunder og de forskjellige kategorier
kunder et best mulig tilbud, s vil alternativ 2 Sandvika vare det beste valg.

Alternativene vurderes ogsa ut fra i hvor stor grad de stgtter opp om regional utvikling og
gir en god lokalfunksjon for de omrader jernbanen gir igjennom. Alternativ 2 vil vere
klart best i en slik sammenheng og vil kunne styrke en regional utvikling i Akershus Vest,
i Hole og Ringerike kommune. (Jfr. ref. 12).

For jernbanevirksomheten er det viktig at en Ringeriksbane ogsa innehar et potensiale for
okt kundegrunnlag i fremtiden. Dette vil kunne styrke Ignnsomheten, og kan legge
grunnlaget for en kollektivbasert areal- og transportpolitikk. Alternativ 2 er klart best i en
slik sammenheng. Bade i Barum, Hole og Ringerike kommune ligger det et fremtidig gkt
kundegrunnlag dersom kommunene legger opp til en arealutvikling som stgtter opp om
jernbanen.

9.3  KONSEKVENSER VED BYGGING OG DRIFT AV LANGE TUNNELER

Alternativ 2 skiller seg vesentlig fra gvrige alternativer ved at total lengde tunnel ligger
20% - 30% lavere enn for de andre. Ikke minst er lengste tunnel pa 13,5 km vesentlig
mindre enn hva tilfelle er for de gvrige.

Kostnader
En enkeltsporet tunnel koster ca. 14 mill. kr. mer pr. km enn enkeltsporet jernbane i
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dagsone. For en dobbeltsporet tunnel er kostnadsforskjellen 25 mill kr. pr. km. Ved &
velge et alternativ med lavest mulig andel av tunnel far vi bygd mer jernbane i Norge pr.
kr. investert. Alternativ 2 vil i en slik vurdering veare best.

Risiko

Geologien i Nordmarka bestéir av noe av de vanskeligste fjellforhold vi har i Norge, med
store forkastninger, knusningssoner og sprekksystemer. I prosjektet er det forutsatt stor
grad av sikring/utstgping i tunnelene. Dette avspeiles i kostnadsoverslagene som har en
usikkerhet pd +/- 30%. Det er pa dette utredningsnivéet knyttet stor usikkerhet til de
geologiske forholdene, slik at risikoen for at vi totalt sett ender opp med byggekostnader
som ligger over de beregnede er stgrre for alternativer med svert lange tunneler.
Alternativ 2 vil i et slikt perspektiv vare bedre enn de gvrige alternativene.

Ulykkesrisiko og sikkerhet

Risiko for ulykker er lavere i tunnel enn i dagsone. Konsekvensene ved ulykker er derimot
vesentlig hgyere i en tunnel enn pa fri linje. Myndighetenes krav til sikkerhet og
beredskap i lange tunneler 20km - 30km er ikke fastlagt da vi pr. idag ikke har si lange
tunneler. I dette prosjektet har vi forutsatt anlagt en 1.9m bred kjgreveg pa siden av sporet
for tunneler som er lengre enn 11 km (jfr. kap. 3.1).

Pr. idag er det usikkerhet rundt disse forholdene, men gkte sikkerhetskrav kan vise seg 4
vere kostnadsdrivende bide i anleggsfasen og driftsfasen. Ut fra en slik vurdering vil
alternativ 2 vere bedre enn de gvrige alternativene.

Driftsforhold

[ de fleste lange tunneler vil det vere inntrengning av vesentlige mengder vann.
Vannmengdene fgrer til korrosjon pa fjellsikringsbolter, elektrotekniske anlegg og spor.
Drift- og vedlikeholdskostnadene i tunneler med fukt vil veere vesentlige hgyere enn ellers.
I prosjektet er det i analysene beregnet kostnader for fremtidig drift- og vedlikehold.
Tallene har en usikkerhet pa +/- 30%. Risikoen for gkte driftskostnader i fremtiden, i
forhold til de beregnede, er stgrre for alternativer med lang tunnel enn for alternativ 2.

Ut fra ovenfornevnte forhold er det fra et baneteknisk synspunkt gnskelig 4 unnga
alternativer med svert lange tunneler. Alternativ 2 vil sdledes vare a fortrekke.

94  KONSEKVENSER FOR MILJ® OG NATURRESSURSER

Milene her er at banen skal ha minst mulig negative konsekvenser for omgivelsene banen
gar gjennom. I dette ligger konsekvenser for:
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Miljo Naturressurser

* Luftforurensning/klima % Energiforbruk
» Stey/vibrasjoner * Jordbruk

* Landskap * Skogbruk

i Kulturmiljg * Vannressurser
&

Naturmilje og gkologi

94.1 MILJO

Luftforurensning/klima

Redusert luftforurensning vil komme som fglge av en overfgring av trafikk fra vei/luft til
bane. Beregnet effekt er liten, men signaleffekten er viktig og potensiale for ytterligere
overfgring av trafikk i fremtiden vil ligge der. Alternativ 2 er det alternativ som innehar et
stgrst slikt potensiale, jfr. kap. 9.2.3, og ma i denne sammenheng vurderes som best.

Stgy/vibrasjoner

Stgy er beregnet pa et overordnet niva og gir et bilde av forventet stgybelastning.
Stgyutslagene vil variere svaert mye avhengig av banens plassering i terrenget. Smé
forskyvninger av vertikaltraseen kan gi betydelige endringer.

Alternativ 2 kommer tallmessig darligst ut med ca. 465 til 500 stgyutsatte hus. (>55dB(A),
2 m skjerm). Alternativene med lange tunneler har fra 400 til 430 stgyutsatte hus.
Forskjellen mellom gunstigste variant av alternativ 2 og gunstigste alternativ med lang
tunnel er ca. 15%. Alternativ 2 er saledes noe darligere enn @gvrige alternativer.

Vibrasjoner er ikke forventet & vare et problem for prosjektet uansett valg av alternativ.

Landskap

Alternativ 2:

Variant @kri og Rud har uheldige landskapsmessige konsekvenser , mens variant via
Bjorum har fi og sma konsekvenser for landskapsbilde pa Berumssiden. Pa
Ringerikssiden blir konsekvensene stgrre. Variant Vik er bedre enn variant via Lgken. .
Kryssing av Kroksund med bro kan vare problematisk og ma evt. vies spesiell
oppmerksombhet i senere planfaser. For variant Lgken er det kryssingen av Gjesval - Lgken
omradet som er mest utfordrene.

Alternativ 2/6
Far de samme konsekvenser som alternativ 2 pa Barumssiden.

Alternativ 3, 6, 6 via Lommedalen og 2/6;: Pa Berum/Oslo-siden er det ingen eller sma
konsekvenser ved alternativ 3, 6 og 6 via Lommedalen. Det stgrste problemet blir kryssing
i Honefoss av Begna med dobbeltsporet jernbane.
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Ut fra en landskapsmessig vurdering er alternativ 3, 6, 6 via Lommedalen og 2/6 bedre
enn alternativ 2. For alternativ 2 kan de landskapsmessige konsekvensene i
Sandvikaomradet nesten elimineres ved valg av variant via Bjgrum. Pd Ringerikssiden vil
variant via Vik vere vesentlig bedre enn variant Lgken. Det er forst og fremst kryssing av
Kroksund som blir en utfordring.

Kulturmiljg

Alternativ 2 har sma konsekvenser for kulturmiljg i Beerum. Variant via Bjgrum syntes a
vare gunstigst. Pa Ringerikssiden har aiternativet store konsekvenser. Eget prosjekt er
gjennomfert for a utrede kosekvensene for kulturmiljg og kulturminner fra Sundvollen og
til Hpnefoss, og fra Hov og til Hgnefoss (Jfr. ref. 10). Faglig ansvarlig har vert Buskerud
Fylkeskommune. I tilleggsutredningen er det i forbindelse med traséstudiene lagt vekt pa a
fa til en bedre landskapstilpasning av banen, samt i sa stor grad som mulig tilpasse
linjeforingen til ny viten om kulturminnene.

Tilleggsutredningen av kulturminner hadde som mal a avklare to forhold;

o Er det ut fra en vurdering av kulturminner i omradet, faglig forsvarlig a fremfore
en jernbane i omradet?

B Hvor lang tid vil utgraving av kulturminner ta?

I utredningen fremgar det at variant Vik gir feerre og mindre uheldige konsekvenser for
kulturmiljg enn variant via Lgken. For Vik-varianten er det konsekvenser for
kulturlandskapet som helhet som er mest problematisk, ikke konflikter med de enkelte
kulturminner. Ytterligere fremgar det av Buskerud Fylkeskommune‘s brev av 31.10.94 til
NSB, at alternativ 2 Sandvika via Vik kan vere et akseptabelt alternativ. Jfr. vedlegg 3.

Utgravingstiden av kulturminnene er i stor grad et spgrsmal om ressurser og tilgjengelige
investeringsmidler pr. ar. Utgravingstiden anses derfor ikke & veere beslutningsrelevant ved
valg av alternativ.

Alternativ 3, 6, 6 via Lommedalen; har ingen eller smd konsekvenser pa Oslo-
/Berumssiden. Pd Ringerikssiden er det forst og fremst Blyberghaugen boligomrade og
den gamle jernbanebrua ny dobbeltsporet bane vil komme i konflikt med.

Alternativ 2/6; har de samme konsekvenser som alternativ 2 i Sandvika og alternativ 6 pa
Ringerikssiden.

Ut fra en vurdering av kulturlandskap, -miljg og kulturminner er alternativ 3, 6, 6 via
Lommedalen og 2/6 klart bedre enn alternativ 2. Men alternativ 2 via Vik er ogsa
akseptabel ut fra en faglig vurdering.
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Naturmiljo og gkologi

Alternativ 2; Jongsasveien naturminner og Kampebriten naturreservat i Barum kan bli
bergrt. Pa Ringerikssiden er det Bilidasen landskapsverneomride og klimavernesonen fra
Bymoen til Mosmoen som blir bergrt. Variant via Vik kan vere noe mindre konfliktfylt
enn variant via Lgken.

Konsekvenser for vilt vil bli stgrst ved Bjgrum - varianten, hvor sesongtrekk for elg og
leveomrade for spurv blir bergrt. Pa Ringerikssiden blir elg, ridyr og sangsvaner bergrt.

Alternativ 3, 6, 6 via Lommedalen ; har sma konsekvenser men bergrer utkanten av
Marka i Lommedalen. Et leveomrade for fugl blir bergrt av ny bru over Begna og et
vinterbeiteomrade for elg i Lommedalen blir bergrt .

Alternativ 2/6 vil ha konsekvenser som omtalt for alternativ 2 og 6.

Alternativ 2 er noe mer konfliktfylt enn gvrige alternativer som det er vanskelig 4 foreta
en innbyrdes rangering av.

94.2 NATURRESSURSER

Energiforbruk

Milkriterie er minst mulig energiforbruk i forhold til utfgrt transportarbeide. Energiforbruk
i tunneller er hgyere enn pa dagsoner. I forbindelse med juli 1993 - utredningen ble det
beregnet forskjeller i energiforbruk mellom alternativene (jfr. ref. 8). Det er ikke gjort nye
beregninger i forbindelse med tilleggsutredningsarbeidet, men tidligere beregninger viste
felgende forskjeller i energiforbruk:

J& Alternativ 2 0 %
2. Alternative + 5%
3 Alternativ3 + 13 %

Alternativ 2/6 har omtrent like stor andel tunnel som alternativ 6 og har i tillegg lengre
total kjgreveg. Det antas at energiforbruket for dette alternativet vil ligge et sted mellom
alternativ 6 og 3.

[ driftsfasen vil alternativ 2 vere klart best energigkonomisk.

Jordbruk/skogbruk

Malekriteriet er minst mulig forbruk av dyrket mark og skog ved bygging av banen.
Tabell 6.2 i kapittel 6 viser alternativenes forbruk av dyrket mark og skog. Alternativ 2
har et vesentlig hgyere forbruk av jordbruksarealer og skog enn @vrige alternativer. En
innbyrdes rangering gir fglgende resultat:
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1: Alternativ 3 Grefsen (11 da)
2, Alternativ 6 Skgyen - Asa (29 da)
3. Alternativ 6 Via Lommedalen (Skgyen - Lommedalen - Asa -
Hgnefoss) (34 da)
Alternativ 2/6 Via Bjprum (Sandvika - Asa - Hgnefoss) (34 da)
4 Alternativ 2 Sandvika ( 231 da )
Vannressurser

Milkriteriet er ingen eller liten pavirkning av vannressursene. Ut fra de vurderinger som
er gjort vil ingen av alternativene pavirke vannressursene. Alternativene kan sdledes
betraktes som likeverdige med hensyn til konsekvenser for vannressurser.

9.5 KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

Konsekvenser for samfunn er vurdert for fglgende temaer:

¥ Trafikkulykker * Friluftsliv og rekreasjon
* Neeringsliv og sysselsetting * Konsekvenser i anleggsperioden
X Befolkningsutvikling og pendling * Trafikantenes opplevelse
E Sosiale og velferdsmessige forhold
Trafikkulykker

Miilet er ferrest antall ulykker i forhold til trafikkarbeide utfgrt.. Alternativ 2 er beregnet
til & veere det sikreste med hensyn til antall omkomne pr. milliard personkm. Alternativ 3,
6 og 2/6 er omtrent likeverdige.

Naringsliv og sysselsetting

Leveranser av varer og tjenester vil utgjgre vel 80% av investerinegen i anleggsperioden.
Sysselsettingseffekten er en direkte funksjon av inevsteringskostnadene. Siledes vil
sysselsettingseffekten vare stgrst for det alternativ som er dyrest 4 bygge ut. Alternativ 3
vil gi flest sysselsatte (ca. 8800 arsverk), mens alternativ 2 vil gi faerrest (ca. 6000
arsverk).

Befolkningsutvikling, utbyggingsmegnster og pendling

Tiltaket vil for Hole og Ringerike's del kunne medfgre gkt tilbakeflytting, gkt
befolkningsvekst og sterk gkning i pendlingen mot Oslo-omradet. En kan her far en
boligstyrt befolkningsutvikling avhengig av den klargjering av attraktive boligomrader
kommunene selv gjgr. De forskjellige alternativene gir noe ulike resultater.

Dersom vi som malkriterie setter muligheter banen gir for regional utvikling, vil alternativ
2 ha stgrst potensiale for Ringerike, Hole og Akershus Vest.
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Drammensomradet vil neppe fa merkbare negative neringsvirkninger som folge av
prosjektet, og omrddene i Hallingdalen vil fa styrket mulighet for neringsutvikling.
Virkninger vil ikke vere avhengig av valg av trasékorridor for Ringeriksbanen.

Regionale virkninger for Bergensomradet vil ikke vere avhengig av valg av trasékorridor.

Sosiale og velferdsmessige forhold
Disse forholdene er ikke korridoravhengige.

Friluftsliv og rekreasjon
Barrierevirkninger vil gi de stgrste konfliktene. Malkriteriet er minst mulig konflikter.
Alternativ 2 vil gi noe mer negative virkninger enn gvrige alternativer.

Konsekvenser i anleggsperioden
De viktigste virkningene vil vere stgy, arealbruk og deponering av masser. Dersom
malkriterier settes lik :

kortest tidsperiode hvor omgivelsene er plaget med ulemper fra anleggsdriften
minst mulig arealbruk

best mulig massebalanse, dvs. minst mulig masseoverskudd og dertil hprende behov
Jor massedeponi og massetransport (mal her gjelder ogsa langt utover
anleggsperioden).

I forhold til ovenfor nevnte malkriterier vil alternativ 2 ha kortest anleggstid og minst
behov for massedeponi. Alternativet vil sannsynligvis ogsa ha minst behov for arealer til
anleggsveier og mellomlagring av masser. Alternativ 2 vurderes her som bedre enn gvrige
alternativer.

Trafikantenes opplevelser

Dersom malet er en positiv reiseopplevelse i form av utsikt og opplevelse av landskapet en
reiser gjennom, vil alternativ 2 vere best i forhold til gvrige alternativer, da alternativet
har minst andel tunnel.
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NB: Tabellen pa forrige side viser kun innbyrdes rangering og ingen form for vekting.
9.7 KONKLUSJONER - ANBEFALING

I en helhetlig vurdering av alle forhold og faktorer som redgjort for i det foranstaende, og
i et langsiktig perspektiv, syntes alternativ 2: Sandvika totalt sett a vere det beste valg
som trasekorridor for Ringeriksbanen.

Konsekvenser pa Berumssiden for miljg og naturressurser er mer negative for dette
alternativet enn for de gvrige, men 1 Sandvika-omradet kan de negative
miljekonsekvensene sterkt reduseres ved a velge variant Bjgrum. Pa Ringerike kan
konsekvenser for kulturmiljg og landskap reduseres ved a velge variant Vik. Ut fra en
faglig vurdering av kulturmiljg og kulturminner kan alternativ 2 via Vik aksepteres.

Alternativ 2 innehar i tillegg fglgende kvaliteter som gvrige alternativer ikke har:

i Et stgrre potensiale for overfpring av trafikk fra vei til bane bade i Oslo, Berum
og pa Ringerikssiden. Trafikkprognosene viser storst lokaltrafikk for dette
alternativet.

¥ Et stgrre potensiale for utnytting i en samordnet areal- og transportsammenheng.

Lang tunnel Skpyen - Asa eller Sandvika - Asa, gir vesentlig mindre mulighet til G
utnytte jernbanen i fremtidig arealutvikling.

* Mindre forbruk av energi enn gvrige alternativer.

= Minst problemer med massedeponi og uttransport av masser i anleggsperioden.

NSB innstiller pa fglgende forelgpige anbefaling:

* NSB mener tilleggsutredningen styrker alt.2 som det alternativ som gir den mest
lgnnsomme investering for samfunnet og NSB. :

* NSB anbefaler alternativ 2 Sandvika via Bjgrum i Sandvika og Vik i Hole. NSB
forutsetter at det opprettes én holdeplass for lokaltog i Berum i tillegg til
Sandvika, og at kommunen legger til rette for en arealutvikling i omradet som
kan styrke banens trafikkgrunnlag.

* NSB vil etterat hgringsuttalelser er vurdert gi sin endelige innstilling pa valg av
trasekorridor til Samferdselsdept. 15.mars 1995.
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10  FORSLAG TIL PROGRAM FOR VIDERE
PLANLEGGING OG GJENNOMFORING

[ denne reviderte hovedrapporten gjgres en oppsummering av alt utredningsarbeidet som er
utfort 1 forbindelse med jernbaneutredning av Ringeriksbanen. Jernbaneutredning av
Ringeriksbanen og dertil hgrende Konsekvensutredning fase I (KU fase I), er planlagt
fullfert ved ferdigstillelse av denne tilleggsutredningen. Hgring av alt
tilleggsutredningsarbeide; "Konsekvensutredning fase I - Tilleggsutredning, November
1994" og "Spor i Ringeriksjord, Tilleggsutredning Kulturminner, Ringeriksbanen,1.nov.
1994", avsluttes ved hgring av denne reviderte hovedrapporten.

NSBs behandling av hgringsuttalelsene er forutsatt gjennomfert i lgpet av forste halvdel av
mars 1995. NSBs endelige innstilling pa valg av trasekorridor for Ringeriksbanen skal
vere avklart innen 15. mars 1995.

Godkjenning av tilleggsutredningen forutsettes a foreligge senest 15.mai 1994. Pa grunn av
forsinkelser i prosjektet vil NSB oversende sin endelige innstilling pd valg av trasékorridor
til Samferdselsdepartementet fgr formell godkjennelse av tilleggsutredningen foreligger.
NSBs endelige innstilling pa valg av trase¢korridor vil vare basert pa Jernbaneutredning og
konsekvensutredning av juli 1993 inklusive hgringsuttalelser og behandling av disse, samt
tilleggsutredningen med hgringsuttalelser og behandling av disse. Det er saledes NSBs
vurdering at endelig innstilling pa valg av trasekorridor tas pa et solid og betryggende
utrednings- og hgringsgrunnlag. Godkjenning av tilleggsutredningen er forutsatt a foreligge
for en evt. Stortingsbehandling av saken.

Saken vil bli oversendt Samferdselsdepartementet 15.mars 1995 med anmodning om
avklaring pa hvilken trasekorridor NSB skal viderefgre planleggingen for. En slik
avklaring vil sannsynligvis bli behandlet i Stortinget. NSB forutsetter at avklaring er gitt
innen juli 1995.

Hovedplanlegging for valgt korridor skal etter planen gjennomfgres i perioden hgsten 1995
til desember 1996. Utbyggingsvedtak er forutsatt behandlet i Stortinget varen 1997, basert
pa vedtatte kommunedelplaner.

Dersom utbygging vedtas vil regulerings- og byggeplaner bli utarbeidet i perioden varen
1997 til hgsten 1998. Byggestart vil saledes vere mulig hgsten 1998. Grunnerveryv vil paga
i perioden 1997 til 1999.

Banen kan tidligst ferdigstilles 1 ar 2003 - 2005, avhengig av korridorvalg. Ferste driftsar
blir ar 2004 - 2006.

Videre fremdrift for avklaring av trasekorridor er vist i fig. 10.a. Program for videre
planlegging og gjennomfgring er vist i fig. 10.b
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VEDLEGG 2: Referanser / delrapporter.
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9.

10.

"Behandling av innkomne uttalelser til Konsekvensutredning fase I og Program for
fase IT av 1.juli 1993, Prosjektradets innstilling" NSB konsernstab strategi 20. mai
1994,

"Ringeriksbanen, Bergensbanens forkortelse, Jernbaneutredning Hovedrapport, juli
1993" NSB konsernstab strategi og miljg.

"Ringeriksbanen Tilleggsutredning Traseutredning, Konsekvenser for miljg,
naturressurser og samfunn, l.nov. 1994" NSB Bane Region Sgr.

"Ringeriksbanen Tilleggsutredning Tegningshefte, 1.nov. 1994" NSB Bane Region
Ser.

"Bergensbanen/Ringeriksbanen, Driftsrapport Manuell simulering, 15.03.1993",
NSB Servicedivisjonen.

"Simulering og driftsanalyse for Ringeriksbanen; Alternativ 6 via Lommedalen,
Alternativ 2/6 via Rud, September 1994", NSB Bane Region Vest

"Ringeriksbanen Tilleggsutredning Trafikkberegninger, 17.0kt. 1994", NSB
Persontrafikk.

"Markedsanalyse Godstrafikk, 8.mars 1993", NSB Gods °

"Ringeriksbanen Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning fase I, 1.juli
1993", NSB konsernstab strategi og miljg.

"Ringeriksbanen Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning fase I,
Tilleggsutredning, november 1994", NSB Plansekretariatet.

"Ringeriksbanen Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning fase I,
Tilleggsutredning, november 1994 - Tegningshefte", NSB Plansekretariatet.

"Spor i1 Ringeriksjord ,Tilleggsutredning Kulturminner, Ringeriksbanen,
l.nov.1994", NSB Bane Region Sgr, Buskerud fylkeskommune
Kulturadministrasjonen.

"Spor i Ringeriksjord ,Tilleggsutredning Kulturminner, Ringeriksbanen, 1.nov.1994
- Kortversjon", NSB Bane Region Sgr, Buskerud fylkeskommune

Kulturadministrasjonen.

"Ringeriksbanen Samfunnsmessige konsekvenser Tilleggsrapport, 30.sept. 1994",
Asplan Analyse A/S

"Ringeriksbanen Tilleggsutredning Bedriftspkonomisk analyse, 17.okt. 1994", NSB



16.

Persontrafikk. =

"Ringeriksbanen Tilleggsutredning Nytte- / kostnadsanalyse, 11. jan. 1995", NSB
Konsernstab strategi og kommunikasjon.

"Nytte-Kostnadsanalyse av jernbaneinvesteringer, om metode og forutsetninger,
Rapport til Samferdselsdepartementet fra ECON Analyse a.s, ECON Rapport
105/94", ECON Analyse a.s

"Metodehandbok Nytte- Kostnadsanalyse", NSB Bane.

Rapporter unntatt fra offentlighet § 5A.



Vepseece 3

BUSKERUD FYLKESKOMMUNE

Hauges gate 89, 3020 Drammen
Telefon 32808500

KULTURADMINISTRASJONEN
Telefax 32 80 86 72
NSB Strategi var dato: Var ref.:
Postboks 1162 31.10.1994 2724/94 ILGL/-
Sentrum
0107 OSILO

NY RINGERIKSBANE GJENNOM HOLE OG RINGERIKE I BUSKERUD FYLKE
KONSEKVENSUTREDNING FASE 1

Kulturadministrasjonens registrering av kulturminner i forbindelse
med planlagt Ringeriksbane i to alternativer, konsekvensutredning fase
1, er na sluttfert.

Utfra resultatet av disse undersekelsene kommer vi med vurderinger av
de ulike alternativer og prioritering av disse. Vi gjer oppmerksom pa
at uttalelsen gjelder korridorene for traseene. Beskrivelse av de
enkelte kulturmiljeer vil vi ikke komme inn pa her da disse er
utferlig beskrevet i rapporten.

Alternativ 2

Dette alternativet kommer serfra i tunnel gjennom Krokskogen og
krysser Tyrifjorden ved Sundvollen. Gjennom Hole gar den i en
brei korridor. Lenger nord er korridoren smalere.

Gjennom Hole gar korridoren delvis over innmark og delvis gjennom
skog. Det flate landskapet er til dels brutt opp av bratte aser hvor
det vil vere mulig @ bygge tunnel.

I den serlige og midtre del av registreringsomradet som hovedsaklig
ligger i Hole kommune, finner vi et helt spesielt landskap.
Berggrunnen bestar for det meste av kalkstein og skifer, men det meste
av den dyrkbare jorda ligger pa havavleiringer.

Den lett dyrkbare jorda ferte til tidlig bosetning. Rike funn fra og
med steinalderen fram til i dag viser at dette har vert et attraktivt
bosetningsomrade gjennom flere tusen ar. Her er det store
sammenhengende dkerarealer med gardstuna plassert pa heydedrag i det
ellers forholdsvis flate landskapet. Mindre bruk og tidligere
husmannsplasser ligger oftest i utkanten av de dyrkbare arealene.

To serlig viktige og sarbare omrdder peker seg spesielt ut som
konfliktfylte ved framfering av en jernbane. Det ene omradet gjelder
det meste av kulturmilje 2, 3 og 4 som omfatter gardene Gjesval,
Fekjer, Vik, Leken og Borgen. Disse danner et sammenhengende
landskapsomrdde. Til tross for at moderne jordbruksdrift har satt
sitt preg pa omradet, er mange elementer fra tidligere tiders
kulturlandskap bevart. Rike funn fra steinalderen og framover gir
dette kulturlandskapet en historisk dybde.
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Det andre omréddet utgjeres av Serumgardene og deres omgivelser som
ligger pd den vestre delen av Steinsletta. Dette kalles kulturmiljo 7
i rapporten. Serumgdrdene er plassert pa en markant hoyderygg med
flate jorder omkring. De gamle husmannsplassene la 1 utkanten av
dyrkingsomrddet inntil asen i ser. Strukturene i jordbrukssamfunnet
kommer her tydelig fram. Bruk av omradet kan spores helt tilbake til
steinalderen.

En framfering av jernbane gjennom disse omrddene vil fa sardeles store
konsekvenser for kulturminner og kulturlandskap.

0gsd i andre omradder vil store konflikter oppsta ved bygging av en
jernbane. En bru over Kroksund i omradet mellom Rervik og
Rudsgdegarden vil fore til store visuelle inngrep og vil bli et
svert dominerende element i landskapet.

En utvidelse av jernbanen i omradet kalt kulturmilje 12, Henefoss
sentrum ser, vil fa store konsekvenser for bebyggelsen. Pa ostsiden av
jernbanen ligger et av Henefoss eldste bygningsmiljeer med flere
verneverdige bygninger. Spesielt vil vi nevne Grand hotell.

Alternativ 6

Dette alternativet fores i tunnel gjennom Krokskogen med en
dagstrekning ved gdrden Fleskerud og gar over i eksisterende spor pé
gstsiden av Randselva. En utvidelse av eksisterende spor pa nordsiden
av eksisterende spor vil komme nzr Liljekonvallhaugen og Kongshaugen.
Disse haugene er blitt betraktet som gravhauger, men er usikre som
automatisk freda kulturminner.

Kulturmilje 16, Blyberghaugen, kan bli berprt av en utvidelse pa
sorsida. Trolig er de fleste husa her oppfert i forste halvdel av
1800 tallet for den forste reguleringsplanen for Henefoss by av 1856.
Bydelen har bevart mye av sitt opprinnelige preg som boligomrade for
arbeidere.

Kulturmilje 17 omfatter stasjonsomrddet. Jernbanebrua fra 1909 er
et karakteristisk trekk i bybildet og et monumentalt byggverk.

De ovennevnte kulturminner er verneverdige og vil komme 1 stor
konflikt med en jernbaneutbygging.

Konsekvensene ved bygging av alternativ 2 vil medfore szrdeles store
konflikter bade nar det gjelder kulturlandskap og kulturminner
fra nyere og forhistorisk tid. Vi gar derfor imot alternativ 2.

Dersom dette alternativet likevel blir valgt, vil vi foretrekke
folgende linjefering: Et estre lep mellom Rudsedegarden og Vik vil
fore til minst inngrep i det verdifulle kulturlandskapet forutsatt at
linjeferingen blir lagt i tunnel til nord for Gjesval nordre og under
bakkenivé ved Vik. Videre vil en linjefering fra Vik i tunnel mot
nordvest vere akseptabel. Denne linja ber komme ut i dagen lengst vest
péd Steinsletta (vest for Storbratan) og i skogen videre mot krysningen
ved Storelva. Der den krysser dyrka mark pa Steinsletta ma den legges
nedsenket i bakken. Lenger mot nord ber linjen legges vest for
Madsplassen. I Henefoss sentrum ser ma en utvidelse til dobbeispor
legges vest for eksisterende spor for a unngé inngrep 1 det
verneverdige bymiljeet rundt Flattums gate/Stabells gate.



Vi _mener at alternativ 6 er best.

Vi gjer oppmerksom pd felgende mulige konfliktlesninger. Ved
Blyberghaugen bar en utvidelse skje pa nordsiden av eksisterende spor.
Jernbanebrua md bli stdende urert. En ny bru parallelt med den gamle
vil bli en stor arkitektonisk utfordring uansett hvilken side den blir

Tagt pa.
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