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1. Foror

Dette er konsekvensutredning fase 2
for Bergensbanens forkortelse -
Ringeriksbanen via Asa. Utredningen
er tiltakshavers svar pa utrednings-
programmet som ble vedtatt av
Jernbaneverket Hovedkontoret
22.09.98 etter forelegg for Miljovern-
departementet.

Utredningen inngar i beslutnings-
grunnlaget for kommunedelplaner
for jernbane gjennom Barum, Hole
og Ringerike kommuner. Konsekvens-
utredningen er sendt pa hering og
lagt ut til offentlig ettersyn fram til
22. oktober 1999. Sparsmal til
utredningen kan rettes til prosjektle-
der Odd Hofseth, tIf. 32 27 57 62.

Merknader til utredningen sendes
til Jernbaneverket Hovedkontoret,
Pilestredet 19,0048 Oslo, innen
heringsperiodens utlop. Uttalelsen
ber angi om utredningsplikten anses
oppfylt, eller om det ber kreves
ytterligere utredninger.

Nar Jernbaneverket hovedkontoret
som ansvarlig myndighet anser
utredningsplikten som oppfylt, vil det
bli utarbeidet et sluttdokument
basert pa konsekvensutrednings-
rapporten og innkomne merknader.
Dette sluttdokumentet ma foreligge
for kommunestyrene kan vedta
trasévalg.

Valg av trasé skal foretas av kom-
munestyret i de respektive kommu-
nene gjennom kommunedelplan-
vedtak. Konsekvensutredningen skal
inngd i beslutningsgrunnlaget.
Kommunestyrene skal ved sitt vedtak
begrunne trasévalget og vise hvordan
konsekvensutredningen er brukt.

Uttalelse om trasévalg gis til
Bxrum kommune, Hole kommune og
Ringerike kommune gjennom
uttalelse til respektive kommunedel-
plan. Kommunedelplanene legges ut
til offentlig ettersyn i heringsperio-
den for konsekvensutredningen. Se
kunngjering i dagspressen.

Samtidig med denne utredningen
legges det fram en tilsvarende
utredning for korridoren over
Kroksund.

Om dette
dokumentet

Konsekvensutredningen er basert pa
en rekke delutredninger, jfr. kapittel 7.
Ifplge konsekvensutrednings-
bestemmelsene skal konsekvens-
utredningen presenteres som ett
dokument. Framfor i legge del-
rapportene sammen innenfor to
permer er stoffet redigert sammen til
en kortfattet rapport som skal gi et
samlet bilde av de vesentlige konse-
kvensene av tiltaket. Innenfor en slik
ramme er det svart begrenset hvor
mye plass som kan vies hvert enkelt
tema.

Sammen med de tekniske og
okonomiske sidene danner
konsekvensutredningen ogsia grunn-
laget for Jernbaneverkets anbefaling.
De tekniske utredningene er derfor
ogsa sammenfattet i denne rappor-
ten.

Det er et hap at den relative korte
formen oker tilgjengeligheten og
nytteverdien av stoffet. Pi den maten
vil bade beslutningstakere og berorte
interesser fa et mest mulig helhetlig
bilde av prosjektet og dets konse-
kvenser.

I henhold til KU-bestemmelsene er
delutredningene tilgjengelige hos
tiltakshaver (Jernbaneverket Region
Ser i Drammen) og hos ansvarlige
myndigheter (Jernbaneverket Hoved-
kontoret, Oslo). Rapportene er
dessuten fordelt til kommunene og
regionale myndigheter.

Konsekvensutredningsrapporten
er utarbeidet av en egen prosjekt-
gruppe for Ringeriksbanen i
Jernbaneverket Region Ser. Prosjekt-
leder har vaert Odd Hofseth, mens Per

S.Asmyr har ledet de tekniske og
okonomiske utredningene. Bjorn
Kummeneje har ledet arbeidet med
konsekvensutredning og rapport-
framstilling. Andre sentrale medarbei-
dere har vaert Astrid Busengdal
(naturmilje, friluftsliv og landbruk),
Anne Christine Torp og Knut Nass
(trafikk og areal), Liv Kari Skudal og
Tor B. Nilsen (landskap og visualise-
ring), Elin Rasten Teien (stoy), Knut
Saetre, Knut Karlsen og Walter Hoff-
mann (geologi, geoteknikk og gjen-
nomfering), Hans Auver Lahus
(konstruksjoner og kostnader), Einar
Hansen, Randi Braathen og Trude
Kristoffersen (jernbaneteknikk,
teknisk koordinering) og Dag
Hveding, @yvind Moshagen og
Marianne E Christiansen (linje-
konstruksjon, masseberegning og
tegningsproduksjon).Temakart og
fotomontasjer er laget av Asplan Viak
AS.

Drammen august 1999

Foian I Grianda,

John Ole Grinde
regionsjef
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2.Sammendrag

2.1 Bergensbanens

forkortelse
Ringerike og
Hallingdalen kommer

naermere Oslo

En bane fra Sandvika til Honefoss
gjor Bergensbanen mellom 51-56 km
kortere og reduserer reisetiden med
50-60 minutter. Sammen med innfo-
ring av krengetog blir reisetiden til
Bergen 4 timer og 50 minutter. For
reisende til Hallingdalen bli reisetids-
forkortelsen enda mer markant, f.eks.
blir reisetiden til Geilo litt over 2
timer.

-
=

RINGERIKE

Befolkningen pa Ringerike (Hole,
Ringerike og Jevnaker) kan tilbys
rask togforbindelse til Vestkorridoren
og Oslo, med 30-40 minutter reisetid
fra Honefoss til Oslo S.

Stortinget avgjor

korridorvalget

Etter Stortingets vedtak i 1992 og
1996 gjenstar to korridorer som
aktuelle. I denne rapporten presente-
res korridoren via Asa. Parallelt
presenteres en rapport for korrido-
ren over Kroksund.

-h---h-’-—
| Asa direkte

4

Det er Stortinget som bestemmer
om banen skal ga over Kroksund
eller om den skal bygges via Asa, og
bevilger penger til investeringen.

Kommunene velger trasé

Konsekvensutredningen beskriver
traséalternativer og konsekvensene

av disse i henhold til vedtatt \l. s, N
utredningsprogram. I tillegg inngir et : \ % 3 @
utdrag av den tekniske beskrivelsen. I \‘ ' i
Etter horing vil det utarbeides et . _ 2 ! %% :
sluttdokument som oppsummerer de = Ny bane i dagen \:‘ -
vesentlige konsekvensene. Dette vil = === Ny bane i tunnel *
vaere grunnlag for kommunenes S — == Tverrslagstunnel S
arealplanvedtak. ' ¢ g Pt AN

Figur 1 Oversiktskart med alternativer som er beskrevel.




Jernbaneverket Region Ser er
tiltakshaver og har utarbeidet de
tekniske planene og konsekvens-
utredningen. Pa grunnlag av denne
dokumentasjonen gir Jernbaneverket
sin forelppige anbefaling. Beslutning
om trasévalg gjeres av kommunesty-
rene i de berprte kommunene. Det
fremmes egne kommunedelplaner i
Barum kommune, Hole kommune og
Ringerike kommune.

2.2 Fire hovedprin-
sipper for trasé

Det er i alt 18 mulige kombinasjoner
av traséer. I beskrivelsen er traséene
delt i 4 grupper som er gitt navn
etter steder pa Buskerudsiden.

Utvikalinja folger Holsfjorden/
Steinsfjorden og inneholder alle
dagsonene som er utredet. Den
danner den ene ytterligheten. Den
andre ytterligheten er Asa direkte,
som ikke har dagsone mellom
Bzrum og Fleskerud i Asa.

Begrepet Sundvollenlinja
benyttes om et knippe traséer som
tilsvarer traséene som er beskrevet i
Kroksundkorridoren. Sammen med
Utvikalinja inkluderer Sundvollenlinja
holdeplass ved Sundvollen.

Larvikalinja forkorter tunnelen
mellom Bzrum og Asa ved 4 komme
ut midt pa Steinsfjorden.

I Beerum er traséene sammenfal-
lende i Kroksundkorridoren og
Asakorridoren.

Fra Fleskerud i Asa til Honefoss er
alle traséene i Asakorridoren sam-
menfallende.

Dagens bane med opprustingstil-
tak for krengetog er referanse-
alternativ.

Lik i begge ender
Avgrening skjer fra nytt dobbeltspor
Sandvika-Asker i tunnel under
Tanumasen.Tverrslag ved

Hovedalternativ  Holdeplass inngar

Utvikalinja Sundvollen, Honengata

Sundvollenlinja  Sundvollen, Henengata
~ Larvikalinja Henengata

Asa direkte Honengata

Tanumveien. Alle linjer kan ga via
Bjorum, og alle unntatt Utvikalinja
kan ga via Okri.

Randselva

Banen gar i tunnel fra Fleskerud til
den moter Roalinja. Ny bru over
Randselva parallell med dagens.
Dobbeltspor langs Roalinja til holde-
plass ved Honengata, og enkeltspor
videre inn til Honefoss stasjon.

Via Sundvollen

Utvikalinja via Bjerum og
Skaret

er hovedalternativet og gar lengst
vest. Linja stiger bratt opp til Bjerum,
med 300 meter dagsone der banen
krysser dagens E16. Mulighet for
holdeplass. Dagsone pa 1,5 km i Lier
og Hole, mellom Holsfjorden og Rv
285.Videre vekselvis tunnel og
dagsoner:Tre korte dagsoner langs
Neslandet, 2,2 km dagsone for
Sundvollen, 1,4 km dagsone ved
Larvika og 3,5 km dagsone i Asa.
Holdeplass ved Sundvollen inngar.

Det er ogsa mulig a ga direkte fra
Sandvika til Skaret, dvs. uten dagsone
ved Bjprum, men tverrslag til Rustad.

Elvikavarianten

skiller seg fra hovedalternativet ved
at dagsonen i Larvika er forlenget til
3 km. Fra Elvika til Fleskerud gar linja
i tunnel. Denne varianten er ogsa
mulig for Sundvollenlinja og Larvika-
linja.

Sundvollenlinja

gar direkte fra Skaret, Bjorum eller
@kri til Sundvollen holdeplass. Herfra
er linja sammenfallende med
Utvikalinja.

Hovedalternativet gar via Skaret.
Bare tunnel i Berum. Dagsone pi 1,5
km i Lier og Hole, mellom Hols-
fjorden og Rv 285.Tverrslag til
Rustad.

Sundvollenlinja via Bjgrum stiger
bratt opp til Bjorum, med 300 meter

2. SAMMENDRAG

dagsone der banen krysser dagens
E16. Mulighet for holdeplass. Tverr-
slag til Nordlandsdalen. En variant av
Bjorumlinja gar via dagsonen ved
Skaret.

Sundvollenlinja via @kri dreier av
mot ost, med 700 meter lang bru
over Skuidalen, eksisterende E16 og
planlagt E16. Holdeplass inngar i
dagsonen pa 1300 meter ved Qkri.
Tverrslag til Lommedalen syd.

Direktelinjer

Larvikalinja

gar i tunnel fra Bjprum til Larvika ved
Steinsfjorden. Herfra er den sammen-
fallende med Utvikalinja. Tverrslag til
Plassedammen og Nordlandsdalen.
En variant via @kri er ogsa mulig,
med holdeplass ved @kri og tverrslag
til Plassedammen og Lommedalen
syd.

Asa direkte

gar i tunnel fra Bjorum til Fleskerud i
Asa.Tverrslag til Plassedammen og
Nordlandsdalen. Ogsa her er en
@Kkrivariant mulig.

Hoy teknisk standard

Fa avvik fra regelverket

Banen er dimensjonert for 200 km/t,
med unntak av tilknytning til Sand-
vika og Henefoss, der det er forutsatt
at alle tog skal stoppe. Fra Sandvika
til Bjorum overskrides stigningsnor-
men pa 12,5 %o. Plattformen pa
Sundvollen vil bli liggende i en slak
kurve,

Stort sett enkeltspor

Banen er dimensjonert for atte tog
per time. Kryssingssporene er
plassert hver 6-8 km. I lange tunneler
er kryssingssporene plassert ved
tverrslag.

Banen vil kunne betjene fjerntog
Bergen-Oslo(Halden/Geoteborg),
mellomdistansetog Geilo-
Oslo(Sarpsborg) og lokaltog Jevn-
aker-Oslo(Ski/Moss). Det er antatt at

Lengde [km]  Lengste tunnel [m] Anleggskostnad [mill kr] Merknad
46,07 8485 3892 Stigning 14,2%o
4330 13300 3515 T
4155 17060 3754 Stigning 14,2%o
41,02 23480 3616 Stigning 14,2%o
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de fleste godstogene fortsatt vil ga
over Roa.

Omfattende tetting av

tunnelene

Geologien er kartlagt, med vekt pa
sprekkesystemer og vann.Tunnelene
er sgkt plassert der fjellet er minst
oppsprukket. Tettetiltak tilpasset
geologi, overdekning og omgivelser
utgjor betydelige deler av kostnads-
overslaget.Tiltakene er mest omfat-
tende i Berum.

2.3 Milje
Ringeriksbanen vil ha positiv virk-

ning for miljg ved at trafikk overfores
fra fly og bil til tog.

De vesentligste inngreps-
konsekvensene er knyttet til dag-
sonene langs Tyrifjorden og Steins-
fjorden.Tverrslag i Marka vil sarlig
vare problematisk i anleggsperioden.

Moderate naturinngrep

Naturrikdommen pa Ringerike er
stor, og mange omrader er vernet
etter naturvernloven.Traséene
bergrer ikke omrader som er vernet
eller foreslatt vernet. Tunnelen fra Asa
til Randselva gar under naturvern-
omrader. Her forutsettes det gjen-
nomfert tiltak som sikrer verneverdi-
ene.

Steinsfjorden er en middels
nzringsrik innsjp med stor og
mangfoldig produksjon.Traséene via
Elvika gar i en kort strekning pa en
fylling i vannkanten. Nordre Tyrifjor-
den vatmarksomrade blir ikke berort
av traséne. Inne ved Asa vil traséene
gi et arealtap av smaskala og mangfol-
dig kulturlandskap med innslag av
verdifull vegetasjon.

Mange kulturmiljoger kan
bergres

Det er fa konflikter med automatisk
fredete kulturminner. Utvikalinja
bergrer tufter og gravrgyser ved
Sgnsterud. Rydningsrgyser kan ogsa
bli bergrt i kulturlandskapet gst for
Steinsfjorden.

Flere av dagsonene gar naer
kulturhistorisk verdifulle kultur-
miljger. Konflikten er storst gst for

Steinsfjorden, ved Steinseter og Asa,
men ogsa omradet ost for Hols-
fijorden har stedvis stor konflikt. Asas
identitet er knyttet til kjerraten, og
inngrep i omradet er svert konflikt-

fylt.

2.4 Helse og trivsel
Utvikalinja gir flest

bergrte

I forhold til de relativt korte dags-
trekningene ma ganske mange
bygninger innlgses. Behovet er storst
for Utvikalinja, med ca.30 hus. For
Sundvollenlinja og Larvikalinja er det
beregnet ca 15 bygninger. I Berum er
det kun ved Qkri at banen kan
komme i direkte konflikt med
bebyggelse (4 hus).

Stoyskjerming er

effektivt

Langs dagens jernbane er 4 600
boliger utsatt for steyniva over 55
dBA. Langs Ringeriksbanen vil
maksimalt 200 boliger bli eksponert
for slike stgynivaer. Etter stoy-
skjerming vil mellom 7 og 25 boliger
fa stpyniva over 55 dBA utenders. Det
forutsettes bygd inntil 16,5 km
stgyskjerm.

Like god sikkerhet som i
dag

Sjansen for en togulykke i tunnel er
liten, men konsekvensene kan bli
store dersom en ulykke inntreffer.
Det settes inn en rekke tiltak for a
unngi ulykker og forenkle evakuerin-
gen fra tunnelene. For lange tunneler
legges det til rette for romming via
tverrslag. Beregninger viser at risi-
koen blir minst like lav som med en
reise langs dagens bane. Banen blir
uten planoverganger og innebarer
derfor liten risiko for omgivelsene.

Rekreasjonsmulighetene

bergres

Krokskogen og Tyrifjorden/Steins-
fjorden er friluftsomrader av regional
betydning. Alle linjer som gar via @kri
og direktelinjer (Larvika og Asa) vil gi
varige spor i sentrale deler av Marka,
med tverrslag og eventuelt masse-
deponi. Langs Tyrifjorden og Steins-
fijorden kan traséen oppleves som er
barriere for friluftslivet. Stoy fra
banen vil redusere kvaliteten noe.

2.5 Anleggsfasen

Byggetiden er beregnet til mellom

4 1/2 ar (via Bjprum og Skaret) og

6 1/2 ar (Bjerum-Sundvollen). Oslo
helserads norm for anleggsstoy
legges til grunn. Det innebarer at
stoyende arbeid bare unntaksvis kan
skje mellom klokken 22 og 06.

Stort overskudd av stein

Tunnelene mellom Sandvika og
Kroksund vil gi mellom 3,0 og 3,5
millioner m3 stein som ma plasseres.
Fortrinnsvis bor steinen utnyttes i
andre prosjekter.

Det er spkt etter mulige
deponeringssteder ner anlegg-
stedene. Utredningene tyder pa at det
er mulig a finne deponeringssteder
som har begrenset negativ effekt for
friluftsliv, naturmiljo, kulturmilje og
skogbruk. Ulempene knyttet til
massetransport synes sterst i Lomme-
dalen og pa strekningen Sundvollen-
Asa. Forpvrig vil det meste av trans-
porten skje pa storre veger og
innebare en relativt liten trafikk-
vekst.

Lange tunneler fordrer

anleggsarbeid i Marka

Anleggsarbeid kan fortrenge friluftsli-
vet i sentrale deler av Marka. Tverr-
slag ved Plassedammen i Lommeda-
len er mest konfliktfylt (Asa direkte
og Larvikalinja), men heller ikke
Guribysaga er uproblematisk.

I forhold til tidligere utredninger
foreligger det na alternativer som er
trukket vestover slik at det ikke er
behov for a drive anlegg i sentrale
deler av Marka.

Begrenset

forurensingsfare

For vann og vassdrag er det viktigst a
unnga forurensing i anleggsperioden.
Utslipp av sanitert avlgpsvann krever
tillatelse. Oljeholdig vann forutsettes
samlet opp. Med sedimentasjons-
dammer kan partikkelforurensingen
begrenses. @vre del av Lomma og
Isielva har spesiell vannekologi og er
sarbare.



2.6 Samfunn

Holdeplass pa Sund-

vollen er avgjorende

Det er utfprt separate trafikk-
beregninger for fjerntrafikk (ende-
punkt vest for Honefoss) og nar-
trafikk. For fjerntrafikken er det
beregnet at togtrafikken vil kunne gi
en vekst i antall togreiser pa ca. 200
000 reiser per ar (20-25 %).Toget vil
kunne ta en betydelig del av trafikk-
veksten tross skjerpet konkurranse
fra flytrafikken.

I nertrafikken er bussandelen
relativt hey i dag. Ringeriksbanen er
beregnet a kunne ta en stor del av
denne trafikken, og med et supple-
rende busstilbud gi en vekst i
kollektivtrafikken pa 40-65% i 2018.1
apningsaret er det beregnet mellom
1 000 og 2 100 togreiser per dag i
nertrafikken, voksende til mellom
1 400 og 2 800 daglige reiser ti ar
etter Apning.

Lokal arealpolitikk er
viktig

Barum kommune har pekt ut
Avtjerna som utbyggingsomrade for
5000 boliger. En holdeplass ved
Bjerum vil ligge perifert i omradet, og
matebuss er nodvendig. Mulighetene
for overgang til tog vil vaere betydelig
bedre i Sandvika. Ringeriksbanen vil
derfor i liten grad pavirke behovet for
vegutbygging til Avtjerna.

Ved @kri er det mulig a utvikle et
kollektivknutepunkt knyttet til en
holdeplass pa Ringeriksbanen.
Utbygging av Frogner-Tandberg-
omradet vil da kunne vere i trad med
Rikspolitiske retningslinjer for
samordnet areal- og transportplanleg-
ging.

Det er begrensede muligheter for
utbygging rundt en holdeplass ved
Sundvollen.

Ringerike kommune har betydelig
potensiale for befolkningsvekst
innenfor Henefoss by. Satsning pa
Honefoss vil vare i trad med RPR for
samordnet areal- og transportplanleg-

ging.
Kan vaere samfunnsoko-

nomisk lennsomt
Med en internrente pa 7 % er N/K-

forholdet beregnet til 0,6-1,0.
Folsomhetsberegninger viser et N/K-
forhold pa over 1,0 for de fleste
alternativene dersom en av folgende
betingelser oppfylles:

® samme merverdiavgift som for
riksveg og redusert energiforbruk
for overfort trafikk

® trafikkgkningen blir 25 % hoyere
® kalkulasjonsrenten settes til 5,5 %

® alle godstog mellom Oslo og
Bergen overfores til Ringe-
riksbanen

® anleggskostnadene reduseres med
20 %

2.7 Konklusjon
Viktig a ga via Sund-

vollen

Jernbaneverket vil i forkant av
heringen klart anbefale Sundvollen-
linja, med dagsone ved Skaret.
Varianten via Bjgrum og Skaret kan
ogsa anbefales, mens varianten uten
dagsone ved Skaret er mindre aktuell
fordi den er dyrere, har lengre tunnel
og lengre tverrslag.

Dersom Berum kommune folger
opp en holdeplass ved @kri med
utbygging av Frogner-Tandberg-
omradet, vil Sundvollenlinja via @kr
vaere best med hensyn til samordnet
areal- og transportplanlegging og gi
en samfunnsgkonomi omtrent som
for gvrige alternativer.

Etter Sundvollen synes en daglinje
via Elvika a ha klare fordeler for
omgivelsene.

Lang tunnel ber unngas

Jernbaneverket er skeptisk til a
anlegge svaert lange (enkeltsporete)
tunneler sa lenge det finnes alternati-
ver. Tunnelen mellom Bjgrum og Asa
vil bli dobbelt sa lang som dagens
lengste enkeltsporete tunnel, Finse-
tunnelen. Risikoberegningene viser at
sikkerheten kan bli like god som med
dagens bane, men skjerpete krav i
framtiden kan vare vanskelig a
oppfylle uten svart hgye kostnader.
Tverrslag i Marka er ogsa svert
kontroversielt, serlig i forhold til
anleggsperioden. Manglende
holdeplassmulighet i Hole trekker
ogsa ned. Utredningsarbeidet har
avdekket at det er mulig 4 anlegge en
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bane via Asa uten de svert lange
tunnelene. Jernbaneverket vil derfor
sterkt fraride Asa direkte.

Larvikalinja er med tunnel pa 17
km bedre for jernbanen enn Asa
direkte. Manglende holdeplass i Hole
taler mot alternativet. Larvikalinja er
ogsa 240 mill. kr dyrere enn rimelig-
ste lgsning (Sundvollen via Skaret).
Totalt sett framstar alternativet som
mye darligere enn Sundvollenlinja.

Jernbaneverket vil komme med sin
endelige anbefaling etter hgring. ®
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3.Utgangspunkt, mal og
forutsetninger

Historikk

Randsfjordbanen mellom Drammen
og Henefoss ble offisielt apnet i 1868
som smalsporbane, bygget om til
normalsporet bane i 1909, og elektri-
fisert i 1959. Bergensbanen, med
tilknytning til Oslo over Roa, ble
offisielt apnet i 1909 og elektrifisert i
1964.

Sporsmalet om bygging av en
direktegaende Ringeriksbane fra
Honefoss til Oslo har gjentatte
ganger vert oppe til behandling.
Forste gang si tidlig som i 1858.
Hensikten, den gang som na, var forst
og fremst a skaffe Bergensbanen den
korteste og hurtigste forbindelse
savel til Kristiania som til store deler
av pstlandet.1 1891 og 1892 la
Samferdselsdepartementet fram 2
proposisjoner for Stortinget om en
hovedretning for Bergensbanen fra
Honefoss over Humledal til Sandvika.
Stortinget utsatte saken og vedtok
senere en tilknytning fra Honefoss
via Roa til Gjevikbanen.Vedtaket var
begrunnet dels i militere og okono-
miske forhold, men ogsa i at
Drammenbanen den gang ikke var
utbygd for normalspor.

Ringeriksbanen er tatt opp gjen-
tatte ganger, men til tross for tidligere
erklaringer er Ringeriksbanen
fremdeles pa planstadiet.

Bakgrunn for pagaende

planarbeid
Den 18. juni 1992 vedtok Stortinget
folgende:

“Stortinget ber Regjeringen
Jforsere arbeidet med innkorting av
Bergensbanen (Honefoss - Oslo),
med sikte pa oppstart i plan-
perioden 1994 - 97. Det legges til
grunn at prosjekiet ikke skal
Jortrenge prioriterte investeringer
pd feks Dstfold- og Vestfoldbanen,
eller i Intercity - sammenbeng.
Prosjektet innarbeides og vurderes

neermere i Norsk Jernbaneplan for
1994 -97"

Den 19. juli 1993 ble Konsekvens-
utredning fase 1 med 4 hoved-
alternativer lagt fram. Samtidig
presenterte NSB en Jernbane-
utredning der man anbefalte at
Ringeriksbanen ble bygget i en
korridor fra Sandvika over Kroksund
til Henefoss. Etter heringsrunden ble
det klart at det var behov for flere
utredninger. I november 1994 kom
tilleggsutredning til fase 1, hvor flere
alternativer ble vurdert. Samtidig ble
det lagt fram en egen utredning om
kulturminner,"Spor i Ringeriksjord”.
Konsekvensutredning fase 1 ble
godkjent av Banedirektoren i juli
1995.

Stortinget behandlet saken 4.
november 1990, og fattet folgende
vedrtak:

“Den videre planlegging av
Ringeriksbanen tar utgangspunkt i
alternativ 2 med avgrening fra
Drammenbanen i Sandvika og med
traséforing videre mot Honefoss
over Kroksund i Hole kommune, og
alternativ 2/6 med avgrening fra
Drammenbanen i Sandvika og med
traséforing videre mot Honefoss via
Asa, slik som det er gjort rede for i
proposisjonen”

I St meld nr 39, Norsk Jernbane-
plan 1998-2007, har Samferdselsde-
partementet nedfelt at de i lopet av
planperioden vil komme tilbake til
sporsmilet om en eventuell realise-
ring av Ringeriksbanen etter at
trasévalget er nermere avklart,

Ved behandling av Norsk
Jernbaneplan sier
samferdselskomitéen i sin merknad
(Innst.S.nr.253 (1996-97):

“Komiteen bar merket seg at
Jernbaneverket arbeider med
hovedplaner og RonseRvens-
utredning fase Il for de trase-

alternativer som Stortinget har
vedtatt, og at disse vil foreligge
sommeren 1998 Videre har komi-
teen ogsd merket seg at Samferdsels-
departementet tar sikie pa d
komme tilbake til Stortinget i
budsjettproposisjonen for 1998 med
Jorslag til bvordan den videre
planprosessen skal bdndteres, og
ogsa pd bvilken mdte saken skal
Dpresenteres for Stortinget underuveis
i planprosessen.

Komiteen viser til at Ringe-
riksbanen alene vil forkorte reiseti-
den mellom Oslo og Bergen med en
bel time, og sammen med innforing
av krengetog og andre planlagle
tiltak kan reisetiden mellom vdre to
storste byer bringes ned mot fire
timer:

Komiteen har fatt opplyst at ut
fra denne planprosessen kan
byggestart tidligst bli i 2001.

Komiteen viser til merknad i
Innst.Snr 218 (1991-92) som ble
bekreftet ved vedtak i Stortinget om
Sorsering av innkorting av Bergens-
banen, med sikte pa oppstart i lapet
av planperioden 1994-97.Av plan-
messige grunner bar det ikke latt
seg gjore, men komiteen forutsetter
at oppstart skjer raskest mulig ndar
Planarbeid er fullfort”

Situasjonsbeskrivelse

Dagens jernbanetrafikk mellom Oslo
og Bergen er delt mellom Oslo-Roa-
Honefoss (Roalinja) og Oslo-Dram-
men-Honefoss (Randsfjordbanen).
Nesten all persontrafikk gar via
Drammen, med 4 avganger pr degn,
og ett tog over Roa i helgene hele
aret og hver dag om sommeren.
Togene bruker i gjennomsnitt 6 timer
og 50 minutter mellom Oslo og
Bergen. Fjerntogene stopper i dag pa
Lysaker,Asker og Drammen for

Figur 2 Oversiktskart som viser dagens
bane via Drammen og Roa
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Honefoss, og noen stopper i tillegg i
Hokksund og pa Vikersund. I tillegg
er det 4 daglige avganger pa med
lokaltog/regiontog pa strekningen
Drammen/Hokksund-Honefoss, og en
avgang Roa-Hoenefoss.

Fra Oslo til Henefoss bruker toget
i gjennomsnitt 1 time og 40 minutter.
Ekspressbussen bruker 75 minutter
Oslo-Henefoss. Kjorelengden langs
veg er 61 km, mens jernbanen er
99,5 km via Drammen.

I dag er det forst og fremst god-
strafikken som fplger banen over Roa.
Godstogene gar direkte til og fra
Alnabru over Grefsen, bl.a for a
unnga den bratte stigningen fra Oslo
S opp til Alnabru. I tillegg gar det ett
persontog til/fra Bergen (daglig i
sommersesongen, fredag og sendag
resten av aret) og ett lokaltog daglig
mellom Oslo og Honefoss over Roa.

I 1997 ble det ved Finse registrert
nar 703.000 reisende i dret pa
Bergensbanen. Dette var en gkning
pa 1,1% fra 1996.Ved Honefoss ble
det registrert ca.665.000 reisende
med fjerntog. For lokaltrafikken pa
Randsfjordbanen var det registrert ca.
90.000 reisende ved Hokksund.

3.1 Hvorfor Ringe-
riksbane?

For at Bergensbanen skal vare et
bedre alternativ til bil- og flytrafikken
enn i dag, ma kjoretiden reduseres.
Bergensbanen er konkurranseutsatt,
og uten tiltak vil det vaere vanskelig a
opprettholde markedsandeler og
konkurransekraft. Det er kun med en
direktelinje som Ringeriksbanen at
disse mal kan nas (jfr. departementets
uttalelser allerede i 1892). Ringe-
riksbanen vil bidra til en reduksjon i
kjoretiden pa ca. 50 min etter at
krengetoget er satt i trafikk. Med
ovrige tiltak vil det vaere mulig a
oppna en kjgretid pa under 5 timer.

Det er behov for en sterre satsing
pa kollektivsystemet slik at dette kan
ta en storre del av den regionale
trafikkveksten. Honefoss er den
eneste byen i @stlandsomridet som
ikke har tilfredsstillende jernbanefor-
bindelse til Oslo. Hallingdalen er en
av de viktigste reiselivsregionene i
@st-Norge. Ringeriksbanen vil vere
en viktig del av et samlet kollektivt-
ilbud, der jernbanen suppleres av et
bussnett.

Figur 3 Ringeriksbanen gir stor innkorting for Bergensbanen

3.2 Planprosessen

Med grunnlag i Stortingsvedtaket av
04.11.96 startet Jernbaneverket
Region Ser utredningsarbeidet tidlig i
1997. En falge av vedtaket er at det
utarbeides konsekvensutredning for
aktuelle traséer innenfor to korrido-
rer. Disse presenteres som adskilte
utredninger og planer. Det er gjen-
nomfort informasjonsmeter og
arbeidsmeter med de bergrte kom-
munene, med statsetater og med
organisasjoner.

Melding etter Plan- og bygnings-
lovens §33-3 med forslag til
utredningsprogram fase 2, datert
november 1997, 14 ute til offentlig
ettersyn i perioden desember 1997
til februar 1998.1 alt 67 merknader
kom inn, og ligger til grunn for
fastsatt utredningsprogram.
Utredningsprogrammet er gjengitt i
vedlegg.

I samarbeid med de berorte
kommuner er det utarbeidet
kommunedelplaner for traséene i
begge korridorene. Konsekvens-
utredningene og kommunedel-
planene legges ut til offentlig etter-
syn sommeren 1999. For Ringerike
og Hole kommune vil det vaere
nodvendig a gjore planvedtak for
trasé i begge korridorene. Berum
kommune vil ha felles kommunedel-
plan for begge korridorer. Nar
trasévalg er foretatt, oversendes
Jernbaneverkets innstilling til Sam-
ferdselsdepartementet for videre
behandling og innstilling til Stortin-
get.

Stortingets beslutning om videre-
foring av Ringeriksbanen er forventet
a skje varsesjonen 2000. Nar Stortin-
get har fattet vedtak, skal endelig
hovedplan for det valgte trasé-
alternativ utarbeides. Denne vil ligge
til grunn for videre detaljplanlegging
og gjennomfaring.

3.3 Malsettinger

Ringeriksbanen skal oppfylle mange
mal pa ulike nivier.

Overordnede politiske
mal

Prosjektet skal best mulig soke a
oppfylle mail innen samferdsels- og
miljgpolitikken. I St meld nr 36, Om
grunnlaget for samferdselspolitikken
er det bl.a papekt at samferdsels-
politikken skal sikre god
framkommelighet og lavest mulige
transportkostnader i alle deler av
landet. Samtidig skal hensynet til
miljp og hoy sikkerhet bli ivaretatt.

Videre er det i St meld nr 39,
Norsk Jernbaneplan (1998 - 2007)
bestemt at fjerntrafikken pa hoved-
strekningene og godstrafikken skal
drives bedriftspkonomisk lennsomt.
Gvrig togtrafikk skal drives mest
mulig kostnadseffektivt. Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og
transportplanlegging gir ogsa viktige
foringer.

Pa miljosiden legges det vekt pa a
begrense miljobelastningene fra
samferdselssektoren ved a legge til
rette for mer miljovennlige transport-
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former, fremme en effektiv ressurs-
bruk og samtidig bevare det biolo-
giske mangfoldet.

Mal for Bergensbanen
Modernisering av Bergensbanen kan
skje i flere trinn. Innfering av krenge-
tog vil kunne gi en redusert kjoretid
pa ca. 50 minutter Oslo - Bergen,
forutsatt at det gjennomfores en
rekke infrastrukturtiltak. Ringe-
riksbanen vil korte inn kjoretiden
mellom Oslo og Bergen med ca. 1
time i forhold til i dag, eller rundt 50
minutter etter at krengetoget er satt i
trafikk. Kjoretiden Oslo-Bergen etter
at Ringeriksbanen er anlagt, er
beregnet til ca. 4 timer og 50 minut-
ter. Med gvrige tiltak som f.eks
nybygging/kryssingsbelter pa enkelte
strekninger vil man kunne oppna en
ytterligere kjoretidsbesparelse pi ca.
1/2 time.

Mal for prosjektet

Ringeriksbanen skal kunne oppfylle
de krav som samfunnet, kundene,
trafikkselskapene og Jernbaneverket
stiller.

Mal for samfunnet

Miljafordeler ved overforing av
trafikk fra veg til bane, minst mulig
forbruk av naturressurser og minst
mulig negativ belastning for omgivel-
sene langs banen

® Redusere ulykker ved trafikk-
sikker transport

® Bidra til 4 na samfunnets mal om
en mest mulig samordnet areal-
og transportplanlegging

® Gunstig samfunnspkonomi

Mal for kundene

® Redusert reisetid
® Bedret punktlighet

® Akseptabelt prisniva

Mal for trafikkselskapene
® God bedriftspkonomi

Mal for Jernbaneverket
Jernbaneverket skal

® drive
® fornye og
® utvikle

det offentlige jernbanenettet pa en
samfunnsgkonomisk optimal mate,

og slik at trafikkselskapene far dekket
sine behov for infrastruktur til
framforing av tog.

Mal for planarbeidet
Planarbeidet skal fore fram til god-
kjent konsekvensutredning etter
plan- og bygningsloven og vedtak om
trasévalg giennom kommunedel-
planer.

I planarbeidet sgkes det etter
lpsninger som i sterst mulig grad
oppfyller de nevnte malsettingene,
men valg av alternativ vil innebare a
prioritere noen mal framfor andre.

Konsekvensutredningen skal sikre
et godt beslutningsgrunnlag for valg
av tras€ og gi en rangering og anbefa-
ling ut fra Jernbaneverkets samlede
vurdering. Den politiske behandlin-
gen av de ulike kommunedelplanene
vil avgjore hvilken trasé som blir
valgt.

3.4 Funksjonskrav
og dimensjonerings-
kriterier

Funksjonskrav

Ringeriksbanen skal bidra til et
konkurransedyktig transporttilbud
for passasjerer og gods med hensyn
til sikkerhet, reisetid, frekvens,
kapasitet og punktlighet. I tillegg skal
komfort og tilgjengelighet tilfreds-
stille kundenes forventninger slik at
jernbanetilbudet blir et aktuelt
alternativ til vegtransport. Funksjons-
kravene bygger pa regler og retnings-
linjer bestemt av myndighetene og
Jernbaneverkets eget regelverk, og er
en del av forutsetningene for 4 oppni
de mal som er satt i forhold til
samfunn, kunder og trafikkselskaper.
Kravene danner de grunnleggende
premissene for kvalitet og omfang av
de tekniske lpsninger og systemer
som er vist i planen.

Sikkerhet

Toget skal fortsatt vaere det sikreste
kollektive transportmiddel. Moderne
signalanlegg og planskilte kryssinger
skal ivareta kravene til sikkerhet ved
hoy hastighet. Gjerder pa utsatte
dagstrekninger skal hindre mennes-
ker og dyr i 4 komme inn pa spor-
omradet. Tunnelstrekningene skal ha
et tilstrekkelig antall npdutganger.
Ulykkesrisikoen for Ringeriksbanen
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skal ikke vere hoyere enn eksiste-
rende bane via Drammen.

Punktlighet

Bedre punktlighet skal prioriteres pa
lik linje med kortere reisetid. Kravet
til punktlighet i dag er at 90 % av
lokaltogene og InterCitytogene skal
vare mindre enn 3 minutter forsin-
ket, og 90 % av fjerntogene skal vare
mindre enn 5 minutter forsinket ved
endestasjon. Dette legges ogsa til
grunn for trafikk pa Ringeriksbanen.

Kapasitet

Ringeriksbanen ma gis en robusthet
og fleksibilitet slik at togframforingen
ikke vil fore til ulemper for kapasite-
ten pa strekningen Oslo S-Sandvika.

Med utgangspunkt i trafikk-
beregningene (jfr. kapittel 5.9) ma
Ringeriksbanen ha en teoretisk
kapasitet tilrettelagt for 4 betjene 8
tog per time. Dette tilsvarer 4 tog i
hver retning, eller 5 tog i rushretning
og 3 tog i motsatt retning.

Hastighet

Ringeriksbanen skal dimensjoneres
for en hastighetsstandard pa opp til
200 km/t for persontog.

Aksellast

Underbygning og overbygning skal
dimensjoneres for en aksellast pa
22,5 tonn for godstog ved hastighet
pa 100 km/t. (25 tonn for godstog
med lavere hastighet) og 18 tonn for
persontog ved hastighet pa 200 km/t.

Kryssingsspor
Kryssingssporene skal ha en effektiv
lengde pa minimum 750 m.

Tilgjengelighet

Holdeplassene skal tilrettelegges for
best mulig tilgjengelighet for alle
grupper, bade for overgang buss/
bane, bil/bane og for gaende og
syklister. Holdeplassene skal utformes
med en visuell profil og slik at de
reisende far tilstrekkelig oversikt og
informasjon, og tilstrekkelig komfort
ved opphold/ventetid.

Profil

Banen skal kunne trafikkeres med
togmateriell som tilfredstiller interna-
sjonal standard (UIC - GC).

Dimensjoneringskriterier

Banen skal dimensjoneres etter
Jernbaneverkets gjeldende regelverk

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss




for prosjektering og bygging. Aktuelt
regelverk er oppgitt i referanseliste i
kapittel 7. Dimensjoneringskriteriene
er for en stor del en fplge av oven-
nevnte funksjonskrav.

Dimensjonerende trafikk
Trafikktallene for Ringeriksbanen
framgar av kapittel 5.7 Trafikk.
Lokaltrafikken er beregnet til 2300
reisende per dggn i dpningsaret
(2007), voksende til 3400 etter 10 ar.
Fjerntrafikken er beregnet til 2600 i
apningsaret og 3200 etter 10 ar.

Ved dpning av Ringeriksbanen
forutsettes jernbanen 4 vare si
attraktiv at den overtar hovedtyng-
den av kollektivtrafikken mellom
Henefoss og Sandvika/Lysaker/Oslo,
dvs. at ekspressbuss reduseres.
Lokalbuss Hgnefoss-Sandvika-Oslo
betjener mellomliggende strekninger.
Dette suppleres med matebuss til
holdeplassene.

Sporgeometri

For a tilfredsstille hastigheter pa 200
km/t ber kurveradius vare minst
2400 m. Bestemmende stigning
(gjennomsnittstigningen over 1000
m) ber for nye baner ikke overstige
12,5%o. Det legges til grunn en
sporavstand pa 4,6 m pa dobbeltspor-
strekninger.

Dersom spesielle grunner tilsier
det, f.eks. der det er store miljgmes-
sige fordeler og/eller kostnads-
besparende a fravike kravet, kan
kurveradius ned til 1400 m og
stigning opp til 15 promille godtas.

Tunneler

Tunneltverrsnittet er 49,5 m? for
enkeltsportverrsnitt og 99,4 m? for
dobbeltsportverrsnitt. Tverrsnittet er
50,1 m2 dersom tunnelene drives
med fullprofilboring. Disse profilene
tilfredsstiller krav til gangbanebredde
pa 1,5 m fra togkasse pa stillestaende
tog.

Holdeplasser

Stasjoner og holdeplasser ber plasse-
res ved rettlinje spor med stigning /
fall maksimalt 2%o, men kan etter
minste krav anlegges i kurver ned til
R=2300 m og med maksimal stigning
5%o.

Plattformer

Plattformene forutsettes anlagt som
sideplattformer med 4,0 m bredde,

og plattformhgyde pa 0,57 m i
henhold til gjeldende regelverk.

Underbygning

Det er lagt til grunn en
underbygningstykkelse pi 2,0 m med
frostsikre masser. I fjellskjeringer
dypsprenges til en dybde pia min. 1,5
m. Det forutsettes grunnsprengning i
tunneler.

Overbygning

Overbygningen dimensjoneres etter
overbygningsklasse d. Skinneprofilet
er UIC 60 pa betongsviller NSB 95
med senteravstand pa 60 cm. Ballast-
heyden fra topp sville til formasjons-
plan er 50 cm.

Matestasjoner stremforsyning
Simuleringer viser at en ny omformer
i Oslo-omradet ber sta ferdig for
Ringeriksbanen settes i drift. Kostna-
der til dette er derfor ikke tatt med i
kostnadsoverslaget for Ringe-
riksbanen. Nytt koblingshus i Sand-
vika forutsettes etablert i forbindelse
med nytt dobbeltspor Skeyen-Asker.
Ringeriksbanen ma inkludere nytt
koblingshus pa Honefoss.

Kontaktledning

Det forutsettes benyttet kontaktled-
ning som tillater hastighet pa 200
km/t med to stromavtakere, og 250
km/t med en stromavtaker.

Lavspenning

For ngdbelysning i tunnel benyttes
armaturer med innebygd totimers
ngdbatteri. Armaturene monteres for
hver 25 m for a opprettholde gjen-
nomsnittlig 1 lux langs remningsveg.

Signal

Det forutsettes objektorientert
elektronisk sikringsanlegg. Det
forutsettes at banen bygges ut med
full ATC, dvs. automatisk togbremsing
bade ved overskridelse av maksimalt
tillatt hastighet og ved kjgring mot
rgdt lys. Siktkrav til hovedsignal er
etter gjeldende regelverk minimum
250-300 m, tilsvarende 8 sekunders
optisk sikt ved 115-130 km/t.Ved
heyere hastighet vil ATC overvike
hastigheten.

Tele

Systemene dekker behovene for
framforing og drift av banestrekning-
ene og omfatter teletekniske bygg/
rom, kabelanlegg, radioanlegg,

telefonanlegg for togframfering, ur og
toganviseranlegg, samt overvaking og
styring. ®
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4.Beskrivelse av tiltaket

4.1 Aktuelle traséer

Referansealternativet framgar av figur
2.Beskrevne traséer er vist pa figur 4.
Alternativene betegnes med steds-
navn. I tillegg er det angitt en kode
som bl.a. er brukt i teknisk rapport.
Forste siffer angir korridor (2=Krok-
sund, 6=Asa). Andre siffer angir
delparsell (1=fgr Kroksund, 2=Krok-
sund-Henefoss). Bokstaven betegner
alternativ. Det er ikke ngdvendig 4
benytte koden for 4 forsta
konsekvensutredningen, men den vil
gi enklere tilgang til gvrige rapporter
i prosjektet.

Referansealternativet

Dette er dagens bane mellom Oslo og
Honefoss, med en forutsatt utvikling
av tilbudet i henhold til vedtatte
investeringsplaner. Referans-
alternativet benyttes som sammenlik-
ningsgrunnlag for de ulike alternati-
vene.

Dagens bane for persontrafikk
mellom Oslo og Henefoss gar via
Drammen. Banen er 113 km lang og
har stedvis darlig geometri. Streknin-
gen Drammen - Hpnefoss har 163
planoverganger. Pa strekningen
mellom Skgyen og Honefoss er ca.
1400 boliger utsatt for stey over 60
dB (A).Av disse ligger rundt 250
boliger pa strekningen Hokksund -
Hgnefoss. Godstogene gar i dag
hovedsakelig over Roa.

Det er ikke vedtatt noen utbyg-
gingsplaner pa eksisterende bane,
med unntak av minimumslgsninger
for krengetog pa Randsfjordbanen og
nedlegging av planoverganger pa
strekningen Drammen-Hokksund.
Forgvrig er nytt dobbeltspor pa
strekningen Skoyen-Asker under
planlegging og tiltak satt i verk for a
gke kapasiteten i Oslo-tunnelen.

Avgrening fra Sandvika
Det forutsettes at nytt dobbelspor

mellom Skeyen og Asker er bygget
for Ringeriksbanen, i henhold til
“Raeverudlinja”, jfr. kommunedelplan-
vedtak i Beerum og Asker. Det forut-
settes videre at tunnelene bygges sa
langt at utbyggingen av Ringe-
riksbanen i liten grad vil forstyrre
trafikken pa dobbelsporet.Alle
alternativene for Ringeriksbanen
grener av fra Reverudlinja i 2 tunne-
ler under Tanumasen. Hoyde-
forskjeller gjor at sammenkoblingen
av de to sporene pa Ringeriksbanen
vil skje ca. 3 km fra avgreningen.

Sandvika - Asa

Det finnes svert mange alternativer
og kombinasjonsmuligheter. For a fa
oversikt er linjene gruppert i fire og
gitt navn etter steder som linjene gar
gjennom pa Buskerudsiden.

® Utvikalinja fplger Holsfjorden og
Steinsfjorden. Inkluderer holde-
plass ved Sundvollen

® Sundvollenlinja tilsvarer linjene
beskrevet i korridoren via Krok-
sund, men beyer av mot gst ved
Kroksund og har holdeplass ved
Sundvollen

® Larvikalinja er en lpsning i retning
Asa som forkorter de lengste
tunnelene ved 4 komme ut i en
dagsone ved Steinsfjorden

® Asa direkte er den opprinnelige
Asalinja, med tunnel direkte fra
Baerum til Fleskerud i Asa

Utvikalinja

Dette er en linje som gar langs
Holsfjorden og Steinsfjorden.
Utvikalinja tar med seg alle dagsoner
som er utredet, mens de gvrige
linjene (Sundvollenlinja, Larvikalinja)
gar i tunnel pa lengre strekninger.
Utvikalinja har 3 varianter.

Sandvika - Bjerum - Skaret - Utvika
-Asa cAlt. 611)
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RINGERIKE

Banen gar i tunnel opp til Bjgrum.
Videre gar banen vekselsvis i tunnel
og daglinje, med dagsoner ved Skaret,
Sensterud, Orelpkka og Nedre Nes.
Ved Sensterud gar banen over en 35
m hoy fylling. Fra Elstangen til
Sundvollen holdeplass er det en
dagsone pa 2,2 km. Herfra gar banen
i tunnel fram til Larvika, hvor det er
en 1,4 km lang daglinje. Banen
fortsetter i tunnel til
Gunnerengveien. De siste 3,5 km fra
Gunnerengveien til Asa gar banen i
daglinje. Pa denne strekningen
krysser banen Asaveien flere steder
og ved Asatangen gar banen pi en
300 m lang bru over Asaelva og
Asaveien. Pa tunnelstrekningen
mellom Sandvika og Bjgrum bygges
tverrslag fra Tanumveien. Strekningen
Sandvika - Asa er 38,6 km, og lengste
tunnel (Sandvika til Bjerum) er 8,5
km lang.

Figur 4 Alternativer som er beskrevel







Sandvika - Bjorum - Skaret - Utvika
- Elvika - Asa (Alt. 61])

RINGERIKE

Dette er en variant som avviker fra
hovedalternativet nord for Sundvollen.
Dagsonen ved Larvika forlenges til 3
km fram til Elvika. Fra Elvika gar banen
i tunnel til Fleskerud i Asa. Strekningen
Sandvika - Asa er 39,1 km, og lengste
tunnel (Sandvika til Bjorum) er 8,5 km
lang.

Sandvika - Skaret - Utvika - Asa (Alt.
6IK

RINGERIKE

Denne varianten gar ikke via Bjgprum
men rett til Skaret. Dagsonen ved Skaret
ligger lavt, noe som gir gode stignings-
forhold.Videre gar banen vekselsvis i
tunnel og daglinje, med dagsoner ved
Skaret, Sonsterud, Orelgkka og Nedre
Nes.Ved Sensterud gar banen over en 35
m hoy fylling. Fra Elstangen til Sund-
vollen holdeplass er det en dagsone pa
2,2 km. Herfra gar banen i tunnel fram
til Larvika, hvor det er en 1,4 km lang
daglinje. Banen fortsetter i tunnel til
Gunnerengveien. De siste 3,5 km fra
Gunnerengveien til Asa gar banen i
daglinje. Pi denne strekningen krysser
banen Asaveien flere steder og ved
Asatangen gar banen pa en 300 m lang
bru over Asaelva og Asaveien. Mellom
Sandvika og Skaret bygges tverrslag fra
Tanumveien og fra Rustad. Strekningen
Sandvika - Asa er 37,5 km, og lengste
tunnel (fra Sandvika til Skaret) er 13,3
km lang.

Sundvollenlinja

Dette er linjer som kombinerer lgsnin-
gene i korridoren over Kroksund med
traséene langs Steisfjorden beskrevet
under Utvikalinja. Linjene fra Sandvika
samles i 3 traséer som svinger mot
Sundvollen.Alle variantene har en 600 m
lang dagsone med holdeplass ved
Sundvollen. Fra Sundvollen kan linjene
ga via Asa (61D) eller via Elvika (6 1nD. 1
den etterfplgende linjebeskrivelsen er
traséen via Asa beskrevet.

Sandvika - Skaret - Sundvollen - Asa

(Alt. 614)
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RINGERIKE

Banen gar i tunnel fra Sandvika til
Skaret og videre til Sundvollen. Fra
Sundvollen holdeplass gar banen i
tunnel fram til Larvika, hvor det er en
1,4 km lang daglinje. Banen fortsetter i
tunnel til Gunnerengveien. De siste 3,5
km fra Gunnerengveien til Asa gar
banen i daglinje. Pa denne strekningen
krysser banen Asaveien flere steder og
ved Asatangen gir banen pa en 300 m
lang bru over Asaelva og fsaveien.
Mellom Sandvika og Skaret bygges
tverrslag fra Tanumveien og Rustad.
Strekningen Sandvika - Asa er 35,8 km,
og lengste tunnel (Sandvika - Skaret) er
13,3 km lang. Det er ogsa mulig a ga via
Elvika fra Larvika til Asa.

Sandvika - Bjorum - Sundvollen -
Asa (Alt. 61B)

RINGERIKE

Banen gar i tunnel opp til Bjgrum, og
videre nordover mot Sundvollen. Fra
Sundvollen holdeplass gir banen i
tunnel fram til Larvika, hvor det er en
1,4 km lang daglinje. Banen fortsetter
i tunnel til Gunnerengveien. De siste
3,5 km fra Gunnerengveien til Asa
gar banen i daglinje. Pa denne
strekningen krysser banen Asaveien
flere steder og ved Asatangen gir
banen pa en 300 m lang bru over
Asaelva og Asaveien. Det bygges
tverrslag fra Tanumveien og mellom
Bjorum og Sundvollen fra Myra.
Strekningen Sandvika - Asa er 35,1
km, og lengste tunnel (Bjgrum -
Sundvollen) er 15 km lang. Det er
ogsa mulig 4 ga via Elvika fra Larvika
til Asa.




Sandvika - Bjgrum - Skaret - Sund-
vollen - Asa (Alt. 61F)
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Banen gar i tunnel opp til Bjgrum.
Herfra gar den i tunnel til Skaret hvor
det er dagsone, og videre i tunnel til
Sundvollen. Fra Sundvollen holde-
plass gar banen i tunnel fram til
Larvika, hvor det er en 1,4 km lang
daglinje. Banen fortsetter i tunnel til
Gunnerengveien. De siste 3,5 km fra
Gunnerengveien til Asa gir banen i
daglinje. Pa denne strekningen
krysser banen Asaveien flere steder
og ved Asatangen gir banen pi en
300 m lang bru over Asaelva og
Asaveien. Det bygges tverrslag fra
Tanumveien. Strekningen Sandvika -
Asa er 36,9 km og lengste tunnel er
9,6 km lang (fra Skaret til Sund-
vollen). Det er ogsa mulig a ga via
Elvika fra Larvika til Asa.

Sandvika - Okri - Sundvollen - Asa
(GIE)

RINGERIKE

Alternativet gir mulighet for holde-
plass ved @kriveien, og vil kunne
betjene eksisterende bebyggelse i
Skuidalen og pa Rykkin. Her er det
ogsa mulighet for tilknytning til det
ovrige kollektivnettet hvis Kolsas-
banen forlenges til Rykkin/@kri. Linja
krysser Skuidalen pa en 700 m lang
bru, over eksisterende E16, planlagt
E16 og Okriveien. Fra @Okri holde-
plass gar banen videre i tunnel til
Sundvollen. Fra Sundvollen holde-
plass gar banen i tunnel fram til
Larvika, hvor det er en 1,4 km lang
daglinje. Banen fortsetter i tunnel til
Gunnerengveien. De siste 3,5 km fra
Gunnerengveien til Asa gir banen i
daglinje. Pa denne strekningen
krysser banen Asaveien flere steder
og ved Asatangen gar banen pa en
300 m lang bru over Asaelva og
Asaveien. Det bygges tverrslag fra
Tanumveien og Lommedalen. Strek-
ningen Sandvika - Asa er 36,8 km, og
lengste tunnel (@kri - Sundvollen) er
17,4 km lang. Det er ogsa mulig a ga
via Elvika fra Lirvika til Asa.

Jernbaneverket Region Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen
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Larvikalinja

Denne linja reduserer de lengste
tunnelene mellom Sandvika og Asa,
men gir ikke holdeplassmulighet i
Hole kommune.

Sandvika - Bjorum - Larvika - Asa
(Alt. 61T)

RINGERIKE

Banen gir i tunnel opp til Bjgrum, og
videre i tunnel til Larvika. Her kobler

den seg pa de andre linjene som
kommer fra Sundvollen, og gar 1,4
km i daglinje. Banen fortsetter i
tunnel til Gunnerengveien. De siste
3,5 km fra Gunnerengveien til Asa
gar banen i daglinje. Pa denne
strekningen krysser banen Asaveien
flere steder og ved Asatangen gir
banen pa en 300 m lang bru over
Asaelva og Asaveien. Det bygges
tverrslag fra Tanumveien, Myra og
Plassedammen. Strekningen Sandvika
- Asa er 35,1km, og lengste tunnel
(fra Bjprum til Larvika) er 17,1 km.
Det er ogsda mulig a ga via Elvika fra
Larvika til Asa.

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



Sandvika - Okri - Larvika - Asa. (Alt.

61U)
/

RINGERIKE

Alternativet gir mulighet for holde-
plass ved @kriveien, og kan betjene
eksisterende bebyggelse i Skuidalen
og pa Rykkin. Her er det ogsa mulig-
het for tilknytning til det ovrige
kollektivnettet hvis Kolsisbanen
forlenges til Rykkin/@kri. Linja
krysser Skuidalen pa en 700 m lang
bru, over eksisterende E16, planlagt
E16 og Okriveien. Banen kobler seg
pa de andre linjene ved Larvika hvor
den gar 1.4 km i daglinje. Banen
fortsetter i tunnel til
Gunnerengveien. De siste 3,5 km fra
Gunnerengveien til Asa gar banen i
daglinje. Pa denne strekningen
krysser banen Asaveien flere steder
og ved Asatangen gir banen pa en
300 m lang bru over Asaelva og

" Asaveien. Det bygges tverrslag fra
Tanumveien og mellom @Dkri og
Larvika bygges tverrslag fra
Guribysaga og Plassedammen.
Strekningen Sandvika - Asa er 35,0
km, og lengste tunnel (fra Gkri til
Larvika) er 18,8 km. Det er ogsi
mulig 4 ga via Elvika fra Larvika til

Asa.
Asa direkte

Banen gar i tunnel opp til Bjprum.
Videre gar banen direkte i tunnel til
Asa.Ved Asa gir linja i en 550 m lang
dagsone med en skjering pa opp til

Sandvika - Bjorum - Asa (Alt. 61Q)
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RINGERIKE

15 m. Det bygges tverrslag fra
Tanumveien og mellom Bjgrum og
Asa fra Myra, Plassedammen og
Damtjernveien. Strekningen Sandvika
- Asa er 33,5 km og lengste tunnel
(fra Bjorum til Asa) er 23,5 km lang.

Sandvika - Okri - Asa (Alt. 61R)
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RINGERIKE

Alternativet gir mulighet for holde-
plass ved @kriveien, og kan betjene
eksisterende bebyggelse i Skuidalen
og pa Rykkin. Her er det ogsa mulig-
het for tilknytning til det gvrige
kollektivnettet hvis Kolsasbanen
forlenges til Rykkin/@kri. Linja
krysser Skuidalen pa en 700 m lang
bru, over eksisterende E16, planlagt
E16 og Qkriveien.Videre gar banen i
tunnel til Asa.Ved Asa gar linja i en
550 m lang dagsone med en skjaring
pa opp til 15 m. Det bygges tverrslag
fra Tanumveien og mellom @kri og
Asa bygges tverrslag fra Guribysaga,
Plassedammen og Damtjernveien.
Strekningen Sandvika - Asa er 33,4
km, og lengste tunnel er 25,2 km fra
Okri til Asa.

Asa - Honefoss

Her er det kun utredet et alternativ
som kobles til alle evrige linjer.

Randselva (Alt.62)
Asa - Honefoss (Alt. 62)

RINGERIKE

Fra Asa gar banen nordover i tunnel
fram til Randselva. Her vil Ringe-
riksbanen mote Roalinja ca. 6 km etter
Asa. Roalinja foreslas lagt om i samme
korridor som Ringeriksbanen sor for
eksisterende spor. Det bygges da en ny
dobbeltsporet bru over Randselva. Det
foreslas anlagt en holdeplass ved
Honengata. Strekningen Asa - Hpnefoss
stasjon er ca. 8,3 km, og lengste tunnel
(Asa - Randselva) er 5,7 km lang.
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4.2 Holdeplasser/
stasjoner

Holdeplassene som inngar i utrednin-
gen er valgt pa grunnlag av befolk-
ningskonsentrasjon og mulig
utbyggingpotensiale [Vista utredning
1998].

Holdeplassene utstyres med
plattform, leskur, belysning, hoytaler
og informasjonstavle. Videre inngar
trinnfri adkomst, busslomme, parke-
ringsplass for sykkel og privatbil.
Mulige funksjonelle lgsninger for
holdeplasser er utarbeidet for a
illustrere tilgjengelighet og arealbe-
hov.

Baerum

I Berum er det lagt til rette for
holdeplass ved Bjorum og @kri.
Holdeplass ved Bjprum er uaktuell
med dagens trafikkgrunnlag. Avtjerna
vil i felge kommuneplanen pabegyn-
nes i 2010, dvs. etter Ringeriksbanen.
Etablering av holdeplass ved Bjorum
inngar ikke i kostnadsoverslaget.

Figur 5 Mulig utforming av boldeplass
ved Okri

Jernbaneverket Region Ser; Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen

Hole

I Hole inngar holdeplass pa Sundvollen for Utvikalinja og
Sundvollenlinja. Det foreligger to skisser til losning.

Ringerike

I Ringerike er det lagt til rette for holdeplasser ved Asa og
Honengata. Holdeplass i Asa er uaktuelt med dagens
trafikkgrunnlag. Holdeplass ved Honengata kan anlegges
inn mot omradet til Hoka AS. Hgnefoss stasjon vil bli
underlagt en egen hovedplan og sees ogsd i sammenheng
med pagiende kollektivtrafikkplan for Ringerike/Hone-
foss.

Figur 6
Sundvollen
holdeplass
nord gir best
tilgjengelighet
til eksiste-
rende bo- og
arbeidsplass-
omrdder

Figur 7
Sunduvollen
holdeplass syd
bar adkomst

fra E16

KU-rapport fase 2:5




4.3 Trafikkering og
drift

Det er utarbeidet rutemegnster for
prosjektet som grunnlag for
kapasitetsvurdering, trafikkprognoser
og samfunnsgkonomiske beregnin-
ger. Endelig rutetilbud vil vare
avhengig av ettersparsel og trafikk-
selskapenes rammebetingelser,
herunder omfang av offentlig kjop av
lokaltogtrafikk og regionaltogtrafikk.

Togtilbud pa Ringe-
riksbanen

Pa strekningen Sandvika - Honefoss
kan det vere aktuelt med folgende
togprodukter:

* Fjerntog til/fra Bergen

® IC/mellomdistansetog til/fra
Honefoss, Gol eller Geilo

®* Lokaltog til/fra Honefoss eller
Heradsbygd

* Godstog til Alnabru, Filipstad eller
utlandet

I dag er det 4 fjerntogavganger
mellom Oslo og Bergen per degn.
Ved innfering av krengetog er det
forutsatt en pkning til 7 avganger i
hver retning, inkludert ett nattog.Ved
apning av Ringeriksbanen forutsettes
det ingen frekvenspkning i fjern-
trafikken. @kningen i antall reisende
antas forst og fremst a skje pa
mellomdistanse og lokal trafikk.

Det er usikkert hvor stor betyd-
ning Ringeriksbanen vil ha for
godstrafikken. Containerekspress vil
ha stgrst nytte. I rutemodellen for
Ringeriksbanen er det lagt inn 60 km
kortere kjorelengde for 2 togpar.

Ytterligere stopp for lokaltog kan
vurderes nar framtidig arealutvikling
gir grunnlag for holdeplass.

Ovennevnte togtilbud tilsvarer 3
tog per time i rushretning og 2 tog
per time imot, til sammen 5 tog per
time. Den dimensjonerende kapasite-
ten pi 8 tog per time gir derved rom
for bade godstog og gkning av
frekvensen for persontrafikken.

Kjoretider

Det er beregnet teoretiske kjoretider
for banen. Det skiller i overkant av 2

minutter mellom lengste og raskeste

Tid mellom hver avgang Stoppmenster

Fierntog 2 timer
IC-tog 2 timer
Lokaltog 1 time (30 minutter i rush¥)

Qslo, Sandvika**, Hanefoss
+ Nationaltheateret, Lysaker (og evt. Sundvollen)
+ Sundvollen, Henengata og Heradsbygda

Tabell 1 Dimensjonerende togtilbud Ringeriksbanen
* Med rush menes ankomst Oslo § 06:00-09:00 og avgang Oslo S 15:00-18:00
** Det antas ett stopp i Beerum for fjerntog, enten Sandvika eller Lysaker

trasé. Sundvollenlinja og Larvikalinja
har kortest kjoretid, mens bade
Utvikalinja og Asa direkte har ca. 2
minutter lenger kjoretid. For bereg-
ning av rutemessig kjoretid er det
lagt til 4% og opphold pa holdeplas-
sene, 1/2 til 2 minutter per stopp
avhengig av togprodukt og sted.

Grafisk rute

Den grafiske ruta viser hvordan det
foreslatte rutetilbudet kan avvikles pa
Ringeriksbanen med enkeltspor og
de kryssingssporene som inngar i
tiltaket. (Se figur 8).

Fra Oslo til Fjerntog
(BM73)
Sandvika 0:09
Gkri s
Sundvollen 5
Henengata 2
Honefoss 0:29
Gol 133
Geilo 21
Bergen 4:50
Ski -
Moss 031
Sarpsborg 0:59
Halden 1:16
(Goteborg) (3:30)

Materiellbehov og
turnering av materiell

Materiellbehov

Ringeriksbanen
For a kunne tilby de avganger som er
vist ovenfor trengs folgende materiell

Den innsparte tiden Oslo-Bergen
kan tas ut i mer trafikk med samme
togmateriell. To togsett kan eventuelt
kjore 3 turer/dag, dvs. at antall togsett
kan reduseres til 5, eller antall
avganger okes til 7 hver veg. En
tredje mulighet er 4 utnytte den

Mellomdistanse Lokaltog
(BM70) (BM72)
0:12 0:14

5 0:20
(0:22) 0:27

- 0:37
0:33 0:39
1:53 :

229 -

017 0:18
0:35 0:42
1:06 <

(1:25) <

Tabell 2 Rutemessige kjoretider med Sundvollenlinja

Togprodukt Materielltype
Fjerntog BM73 (“Krengetog”)
referansealt. BM73 (“Krengetog”)
Mellomdistanse  BM70 (“ICE-tog")
Lokaltog BM72 (Nytt lokaltog)

Fra Oslo til Kjoretid Antall togsett
Bergen 4:50 56

Bergen 5:40 6

Henefoss 0:38 1

Henefoss 0:42 23

Tabell 3 Materiellbebov og kjaretider Ringeriksbanen



innsparte tiden pa andre baner, noe
som vil gi okt kilometerlgp/degn for
alle togsett.

Mulig samordning med
@stfoldbanen

Av kjoretidsberegningene ser vi at
kjoretiden Oslo-Halden er i overkant
av en time med BM73 (krengetog).
Ved a trafikkere strekningen Oslo-
Halden med slike tog fra Bergensba-
nen vil kjoretiden reduseres med 20-
30 minutter.

Det vil ogsa vaere mulig a forlenge
pendelen Bergen-Halden til Geteborg
uten gkt materiellinnsats.

IC-tog pa Ringeriksbanen kan
etableres som en pendel mellom
Honefoss og @stfold. Pa grunn av
kjeretidene ma disse togene snu i
Sarpsborg, ellers vil materiellbehovet
oke. Sammen med forlengelsen av

Bergenstoget til Halden gir dette en
pokning fra 2-times til 1-times frekvens
mellom Oslo og Sarpsborg.

Lokaltogene kan enten pendle Ski-
Heradsbygd eller Moss-Honefoss.

Samordning med
Gjovikbanen krever
dobbeltspor

Det er sett pa muligheten for a
videreutvikle pendelen Honefoss-
Sarpsborg ved a forlenge den til
Gjovik-Halden. Dette kan oppnas ved
a bruke dagens tog Gjovik-Oslo i
pendelen Gjpvik-Halden.

Togene ma da skifte kjoreretning
pa Honefoss stasjon. Dette vil oke
togtettheten pa strekningen Hov-
Honefoss. For 4 sikre tilstrekkelig
robusthet inn og ut fra Honefoss
stasjon bor det da sannsynligvis
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Figur 8 Forenklet grafisk rute for Ringeriksbanen
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Figur 9 Mulig trafikkeringsmonster med Ringeriksbanen/Ostfoldbanen
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bygges dobbeltspor inn til stasjonen,
inkludert ny bru over Begna.Videre
forutsetter en slik pendel at det
bygges tilsving ved Roa, et anlegg
anslatt til ca. 300 mill. kr. Samordning
med Gjovikbanen anses som urealis-
tisk med vending av togene pa
Honefoss stasjon.

Samordning med
@stfoldbanen synes mest
aktuelt

Materiellturnering mellom Bergens-
banen og PDstfoldbanen kan enten tas
ut som gkt frekvens eller som
reduksjon av materiellbehovet med
to togsett, uten a pavirke frekvensen.
@kt frekvens, kortere kjoretid og
giennomgaende pendel vil gi okt
trafikk pa @stfoldbanen. Denne
effekten er ikke beregnet.

4.4 Sporkonsept

Med utgangpunkt i det dimensjoner-
ende kapasitetskravet om 8 tog per
time er det forutsatt kryssingsspor
for hver 6-8 km. Kryssingssporene
ber ha en lengde pa 1150 m med
samtidig innkjor for a sikre effektiv
kryssing med godstog i lengde opp
til 750 m. (Se figur 9).

4.5 Jernbane-
teknikk

Trasé

Det er fa steder dimensjonerende
krav til horisontalkurvatur og
vertikalkurvatur er fraveket. Enkelte
steder har dette vert ngdvendig pga.
terrengtilpassing og geologiske
forhold.

I kurven etter Reverudlinja vil
Ringeriksbanen ha en radius pa 1800
m i alle alternativer unntatt alternati-
vene over Okri, som har en radius pa
1400 m i denne kurven.Alle tog

Lokaltog hver time
IC-tog hver 2. time

: Ett regiontog/dag
an Fjemntog hver 2. time

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



stopper pa Sandvika stasjon, og vil
dermed ha lavere hastighet enn 200
km/t i denne kurven.Traserings-
reglene vil derfor allikevel vaere
overholdt her.

Stigningen fra Reverudlinja til
Bjgrum er ca. 14%o. for alternativene
via Bjgprum. Denne stigningen er
npdvendig for 4 fa dagsone pa
Bjorum med mulighet for en holde-
plass.

Normale krav til stasjonplassering
er pga. terrengtilpasninger fraveket
for en holdeplass pa Bjgrum. Den vil
bli liggende i en kurve med radius
2400 m og 2,22%. stigning. For
Sundvollenlinja vil holdeplassen ved
Sundvollen bli liggende i en kurve
med radius 1800-2400 m.

Der det har vaert ngdvendig a
fravike dimensjoneringskriteriene for
horisontalkurvatur, vil komforten for
de reisende bli noe darligere nar
hastigheten pa 200 km/t oppretthol-
des. Stigningsforholdene pa en
jernbanestrekning er kritisk for tunge
og lange godstog (opptil 700 m) og
for akselerasjonen og retardasjonen
for tog som ma stoppe i en stigning.

Jernbaneanleggets bredde vil
variere ettersom jernbanen ligger i
skjaring eller pi fylling. Det
jernbanetekniske anlegget med spor
og kontaktledningsanlegg vil ha en
bredde pa ca.8 m for enkeltspor og
ca. 12,6 m der det er dobbeltspor.
Sporavstand vil vere 4,6 m pa
dobbeltsporstrekninger.

Alle vegkryssinger pad Ringe-
riksbanen vil vere planfrie slik at
konflikter mellom bilveg og jernbane
unngas.

Gjerder settes opp der det er tett
bebyggelse (pa strekninger uten
stgyskjerm). I omrader med spredt
bebyggelse settes det opp gjerde i
forbindelse med naturstier, pa toppen
av skjeringer, omrader med dyretrekk
og beiteomrader samt pa toppen av
stgttemurer og i forbindelse med
kulvert- og tunnelapninger.

Hyvis det utfra kapasitetsmessige
hensyn blir behov for dobbeltspor pa
hele eller deler av banen, vil det vere
mulig 4 utvide banen til dobbeltspor
uten a stenge trafikken pi banen i
lengre tid.

Tunneler

Alle traséene vil ha stor andel med
tunneler. Banen gar gjennom et
omrade med store hoydeforskjeller
og kravene til stigning for nye
jernbaneanlegg er strenge.Tunnelene
legges med minimum 3-4%. fall pga.
drenering. De lange tunnelene vil ha
tverrslag for ca. hver 6 km.Tunnelene
sikres for stabilitet, frost og vanninn-
trenging etter geologiske vurderinger
av fjellkvaliteten. I omrader hvor det
vil vaere behov for full utstppning ma
tunneltverrsnittet pkes i forhold til
dimensjoneringskravene. Tunnelene
vil ha dekning for radio og mobil-
telefon.

Utforming av

holdeplasser

Det vil bli anlagt holdeplasser for
lokaltrafikk der trafikkgrunnlaget
tilsier det. Holdeplasser legges i
utgangspunktet til kryssingsspor slik
at det blir to spor pa holdeplassen.
For trafikkantene er en felles platt-
form mellom sporene regnet som
gunstig. @nske om hey hastighet for
passerende tog forutsetter at spor-
avstanden eker over en relativt lang
strekning.Alle de foreslitte holdeplas-
sene ligger med kort avstand til bruer
og tunneler. For 4 begrense arealinn-
grep og kostnader fgr og etter
holdeplassen, er det forutsatt at det
bygges en plattform til hvert spor i
stedet for en felles plattform mellom
sporene. Plattformene vil bli 4 m
brede og 250 m lange. Hoyden pa
plattformen vil vare 57 cm fra
skinnetopp. En sikkerhetssone pa 1,5
m vil markeres ytterst pa plattfor-
mene og angi omradet hvor publi-
kum ikke ber oppholde seg nir tog
passerer. Holdeplassen skal videre
utstyres med leskur, informasjons-
tavler og heyttaleranlegg. Adkomsten
til plattformen vil vaere planskilt.
Ramper og underganger eller
overgangsbruer vil bli anlagt pa en
slik mate at tilgjengeligheten for
bevegelseshemmede blir god.

Elektroanlegg

Ringeriksbanen vil bli utbygd med
moderne teknologi innen
kontaktledningssystemer, lav-
spenningsystemer, telekomunikasjon
og signal og sikringsanlegg. Sikkerhe-
ten pa banen vil bl.a. ivaretas av
optisk signalisering, full utbygd ATC

(Automatisk togkontroll) og fjern-
styringsanlegg som styres fra Dram-
men eller Oslo. Spesielle tiltak vil
gjennomfores for a ivareta sikkerhe-
ten i tunnelene.

4.6 Sikkerhets-
messige tiltak i
lange tunneler

Tunnelene pa Ringeriksbanen kan bli
til dels mye lenger enn de lengste
tunnelene pa det eksisterende
jernbanenettet (Lierasen 11 km
dobbeltspor og Finsetunnelen 10 km
enkeltspor).

Dagens regelverk dekker ikke sa
lange tunneler. Malet er at risikoen
ikke skal veere hoyere enn ved a reise
med dagens bane via Drammen.Ved a
sette inn tiltak ut over det som
framgar av regelverket, kan risikoen
bringes ned under dagens niva.

Folgende tiltak er tatt med for a
bedre muligheten for selvevakuering:

1. Redusere lengden pd
evakueringsvegen. Med 2 tverr-
slag vil maksimal evakuerings-
lengde reduseres fra 4,5 km til 3,2
km.

2. Bygge evakueringsrom i tilknyt-
ning til tunnelen. Det forutsettes
at evakueringsrom bygges i
tverrslagene. Disse utstyres med
god ventilasjon, lys, rednings-
materiell, telefon og adkomst
utenfra. Disse rommene vil
redusere den maksimale
evakueringslengden nevnt under
pkt 1 med ytterligere ca. 0,5 km,
til 2,7 km.

3. Kryssingssporene utstyres med
avstigningsplattform tilrettelagt
for nadstopp. Evakueringen ut av
toget vil kunne skje raskere hvis
passasjerene kan stige ned pa og
forflytte seg langs en plattform, i
stedet for i hoppe ned pa pukken
og evakuere langs sporet.

4. Ved kryssingsporet aoker tunnel-
tverrsnittet til det dobbelte av
enkeltspor. Dette vil ha en gunstig
effekt pa en eventuell roykutvik-
ling ved brann. Det gkte tverrsnit-
tet vil gi lengre disponibel tid til
radighet for de som evakuerer, da
royken far storre rom 4 utvikle
seg i.



5. Brannventilasjon i form av
roykavsug eller frisklufttilforsel.
Tverrslagene utrustes med
ventilasjonsvifter for 4 blase/suge
royken vekk fra tverrslag hvor
evakuering foregar.

Se forevrig “Konsekvenser for
sikkerhet og beredskap”.

4.7 Veg-
omlegginger
Sandvika-Asa

I Berum krysser Ringeriksbanen over
eksisterende og planlagt E16 i
dagsonen ved @kri. Pi Bjprum
krysser jernbanen over planlagt E16 i
tunnel og pa bru over eksisterende
E16.

Vegomlegginger for
Utvikalinja

For daglinjene ved Skaret, Spnsterud,
Orelokka og Nedre Nes vil adkomst-
veger og skogsbilveger bli lagt om.
Ved Orelpkka vil i tillegg tunnelen
forlenges slik at Fv155 krysser over
jernbanes tunneltak. Dagstrekningen
ved Utvika vil krysse en lokalveg som
ma ga pa bru over jernbanen. Sgr for
Elstangen gar banen i en kort daglinje
som vil krysse under eksisterende
E16.Ved i forlenge tunnelen ved
kryssingspunktet kan vegen fores pa
tunneltaket over jernbanelinja.
dagstrekningen videre fra Elstangen
fram til Sundvollen holdeplass
krysser jernbanen adkomstveger og
skogsbilveger.

Vegomlegginger Utvikalinja
og Sundvollenlinja
Etter holdeplassen pa Sundvollen

krysser jernbanen over Dronning-
veien.

Veomlegginger Utvikalinja,

Sundvollenlinja og Asalinja
Daglinja ved Larvika krysser over
Asavegen ved Steinseter gard. Pa
dagsrekningen fra Asatangen til Asa
krysser jernbanen Asavegen 4 ganger.
Lengst sor krysser Asavegen over
tunneltaket til jernbanen, i neste
kryssingspunkt legges vegen om ca.
600m og gar pa bru over jernbanen.
Neste kryssing blir i kulvert under
jernbanen og den siste under en stor
jernbanebru. Fra denne brua og inn
til Fleskerud krysser linja kun ad-
komst- og skogsbilveger.

ket Region Ser: Berg,

Varianten via Elvika vil krysse flere
adkomstveger. For 4 begrense antall
kryssinger, er det foreslitt omlegging
av noen adkomstveger. I Asa legges
vegen til Fleskerud skytebane over
tunneltaket for jernbanen.

Vegomlegginger for alle linjer
I Asa legges vegen til Fleskerud
skytebane over tunneltaket for
jernbanen.

Asa-Honefoss

I daglinja ost for Honefoss krysser
jernbanen 2 landbruksveger som
begge legges pa bru over jernbane-
linja.

4.8 Konstruksjoner

Det er utarbeidet skisseprosjekter for
alle de store konstruksjonene.Tre
ulike konstruksjonslgsninger ble
skissert for hver konstruksjon og
kostnadsberegnet. Ut fra arkitekto-
niske og pkonomiske vurderinger er
en av lgsningene bearbeidet videre.

Overordnet tilpassing til
landskapet

I Berum krysser jernbanen et trangt
dalrom i relativt stor hoyde og i et til
dels tettbygd strok. De valgte spenn-
inndelingene gir en naturlig tilpas-
ning i forhold til elv, vegsystem og
bebyggelse. Betongkasse/betong-
bjelke som barekonstruksjon gir en
kostnadsmessig gunstig
konstruksjonslesning.

4, BESKRIVELSE AV TILTAKET

Brua pi strekningen Asa-Honefoss
er i liten grad omgitt av tettbebyg-
gelse, og den ligger lavt over vann-
speil og terreng. Det er viktig at brua
ikke lukker landskapsrommet visuelt.
En god lgsning kan vaere a la brua fa i
form av en overliggende stalbue der
det stilles krav til stor spennvidde
mellom brupilarene samtidig som
avstanden mellom vannspeil og
terreng gjores storst mulig. En
overliggende bue skjermer kontakt-
ledningen med hensyn pa kollisjon
mellom fugl og kontaktledning.
Landkarene er trukket lenger inn pa
land enn pa eksisterende bru for 4 gi
muligheter for krysning under brua.

Prinsipper for de ulike
brudelene

Pilarer

Det er gnskelig 4 ha samme type
pilarer pa hele strekningen. Ut fra
gnsket om a ikke lukke landskaps-
rommene mer enn ngdvendig, er det
benyttet parvis runde spyler som den
typiske lgsning.

Overbygning

Overbygningen pa strekningens ulike
bruer gis en gjennomgaende karakter
og fargesetting. Ut fra gnsket om a gi
bruene et karakteristisk uttrykk,
benyttes det stalfagverk som bare-
system for bruer med stor visuell
betydning. For sidespenn, over
daldrag og for mindre eksponerte
bruer vil betongbjelker gi en enkel
og slank konstruksjon med relativt
lave overbygningstykkelser.

Figur 10 Bru over Skuidalen ved Bjorum (Illustrasjon: Sjur Moe)
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Landkar

Landkarene utformes som tydelige
endepunkter pi bruene. For a knytte
landkarene og derved bruene maksi-
malt til terrenget, kan de utferes med
natursteinsforblending, gjerne med
en grov karakter utfort av lokal stein.

Konkrete lgsninger

Bru over Bjgrum

Brua ligger med forholdsvis lav
linjeforing over E16 og sideliggende
rasteplass. Anbefalt lgsning er en
betongtraubru for enkeltsporet bane.
Brua har 6 hovedspenn med maks.
spennvidde pa 24 m og konstant
konstruksjonsheyde pa 2,2 m.Total
lengde er 126 m.

Bru over @kri og planlagt E16

i Baerum

Brua gir over E16 og Isielva ved Okri.
Anbefalt lgsning er en enkeltsporet
betongkassebru med 13 spenn pa
rundt 40 m. Det er ikke mulig 4
plassere spyle mellom E16 og elva, og
dette gir foringer for spenn-
inndelingen. @st for elva vil soyle-
plasseringen komme i konflikt med
et neringsbygg, og dette anbefales
revet.Total lengde er 534 m.

Bru over Randselva

Det er vurdert a erstatte eksisterende
bru over Randselva med en ny
dobbeltsporet buebru i stal med 70
m spennvidde, men dette er en sa
kostbar lgsning at det i stedet er valgt
a bygge en ny enkeltsporet bru ved
siden av eksisterende. (Tll. pa forsiden)

Bru over Asaelva og Asaveien
Denne har kommet inn senere i
prosjektet, og det er ikke laget noe
skisseprosjekt for denne.

4.9 Geologi og
hydrogeologi

For a fa et best mulig grunnlag for a
vurdere tunnelkostnader og mulige
konsekvenser i forbindelse med
planlagte tunneler mellom Sandvika
og Honefoss er det i denne planfasen
gjennomfort relativt omfattende
geologiske underspkelser. Nedenfor
folger en punktvis sammenstilling
over underspkelsene/kartleggingen
som er utfort:

® Berggrunnskartlegging av hele
planomradet med utarbeidelse av

plankart og lengdeprofil i male-
stokk 1:10 000. Kartleggingen ble
supplert med geofysiske malinger
fra helikopter for Krokskogen-
omridet. For dette planniva er
kartleggingen meget detaljert.

® Det er boret 3 kjerneborhull,
totalt ca. 900 m. I borhullene er
det utfert vanntapsmalinger.

* Ingeniorgeologisk feltkartlegging
for hele planomradet. Erfarings-
data fra eksisterende tunneler gir
dessuten verdifull informasjon.

® Hydrogeologiske vurderinger for
alle tunnelalternativ.

® Analyse av sarbare naturtyper og
nedbersfelt i forhold til eventuell
tunnellekkasje.

Geologi

Hele planomridet ligger innenfor det
som i norsk geologi er kjent som
Oslofeltet. Bergartene som de plan-
lagte tunnelene ma ga gjennom kan
oppsummeres pa fplgende mate

(Se figur 12):

1. Kambrosilurske sediment-
bergarter.Dette er leirskifer,
kalkstein og sandstein. De fore-
kommer i det sorligste omradet
mellom Sandvika og Bjgrum/Qkri,
og i det nordligste omradet:
Honefoss - Sensterud - Asa. Ca. 13
km av tunnelene eller ca. 50 % av
den totale tunnelandelen gir
gjennom denne bergarten.

2. Permiske lavabergarter. Over de
sedimentxre bergartene ligger
lavastrommer stablet oppa
hverandre, ofte som tilneermet
horisontale strommer. Det er
vesentlig rombeporfyr men ogsa
noen stremmer med basalt. Midt
under Krokskogen vil en strek-
ning pa ca. 11 km, eller droyt 40 %
av den totale tunnelandelen ga
gjennom disse bergartene.

3. Eruptivganger De enkelte
bergartsformasjonene er
gjennomsatt av eruptivganger
som er dannet ved at vulkansk
smeltemasse har trengt inn langs
sprekker og storknet. Normalt
varierer gangene i tykkelse fra
noen desimeter til noen meter, og
de star vanligvis ganske steilt. Det
er opplagt langt flere ganger i
feltet enn det som til na er
registrert. Det er anslatt at meng-

den eruptivganger utgjor ca. 5 %
av den totale berggrunnen.

4. Forkastninger.Bergartene er
gjennomsatt av en rekke forkast-
ninger der det har foregatt
forskyvninger i jordskorpa.
Forkastningene kan ha forskjellig
retning, men de storste gar som
regel omtrent N-§, og fallet er
oftest steilt, 60-90c0, Antall forkast-
ninger/svakhetssoner som vil
skjere tunnelene, vil variere fra
alternativ til alternativ, og er
vurdert for hvert enkelt alternativ.
De storste og mest markerte
forkastningene i planomradet er:

® Sonen gjennom Krokkleiva,
Djupedalen til Bjgrumsaga med
forsettelse forbi Sandvika og ut
leden mellom Ostgya og Bronn-
oya.

® Systemet av N-§ rettede brudd-
soner konsentrert langs Lomma,
utgrenende serlig nordover fra
Plassedammen (bl.a. Fiskebekk-
forkastningen), men ogsa serover
til omradet mellom Kjaglia og Isi.

® Tallrike noksa ner parallelle
bruddsoner og klare forkastninger
i omradet vest for Serseter,
vestligst pa Krokskogen.

5. Peneplanet. Peneplanet (erosjons-
basis for ny geologisk periode)
danner grensen mellom de
underliggende forholdsvis tette
kambrosilurske bergarter og de
ovenliggende lettere
giennomtrengelige permiske
lavabergartene. For de permiske
lavabergartene strommet ut,
hadde det lagt seg tynne sedimen-
tere tette lag pa peneplanet.
Peneplanet kuttes to ganger av
tunnelene i spiss vinkel; mot
Ringerike og pa Berumsiden.
Dette nivdet er en potensiell
vannkildehorisont.

Dalene folger forkastningene
Basert pa geologiske vurderinger har
utgangspunktet vart a legge traséene
lengst mulig vekk fra forkastningene.
Samtidig er traséene mest mulig
sentrert under de hpyestliggende
asene og ryggene. De harde bergar-
tene i de hoyereliggende fjellpartier
er giennomgdende mindre opp-

Figur 11 Geologisk oversiktskart for
planomradet
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sprukket og er av bedre kvalitet enn
tilsvarende bergarter i dalene og
lavereliggende omrider. En slik
plassering gjor ogsa at tunnelen blir
liggende pa stprre dyp under dagen.
Boringene tyder pa at bergartene blir
tettere mot dypet. Dette er ogsi
overensstemmende med generell
erfaring fra tunnel- og gruvedrift.

Det er imidlertid ikke mulig a
unnga alle bruddsonene som finnes i
feltet. Der tunnelen kommer nar
eller ma passere slike soner er
kryssingen lagt mest mulig vinkelrett.
Dessuten er det spkt 4 unnga omra-
der der to eller flere bruddsoner
krysser hverandre.

Hydrogeologi

En fjelltunnel ligger ofte under
grunnvannspeilet. Tilgangen pa vann
er avhengig av nedbersmengde,
nedberfelt, vanntrykk og permeabili-
tet. Generelt kan man si at behovet
for tetting er storst der
permeabiliteten er storst. Innsats-
niviet ma i tillegg vurderes i forhold
til mulige skadevirkninger for omgi-
velsene.

Vannforholdene varierer med

bergartene

Tunnelene pia Ringeriksbanen vil ga
gjennom mange forskjellige bergarter
som vil ha forskjellig grad av tetthet.

En betydelig del av tunnelene vil
ga i kambrosilurbergarter. Erfarings-
data fra Oslo viser at
kambrosilurbergartene i alminnelig-
het er forholdsvis tette, spesielt skifer
og kalk. Det oppstar vanligvis ikke
storre vanninnbrudd i tunneler i
disse bergartene. En ma likevel regne
med behov for tetting i omrader der
det stilles strenge krav til tettheten.

Pa den midtre delen av streknin-
gen Sandvika - Sundvollen og Sand-
vika - Asa vil tunnelene komme opp i
lavabergartene; rombeporfyr og
basalt. Lavabergartene i Oslofeltet er
blant de beste vanngiverne i Norge
nar det gjelder ytelser fra bore-

Ringeriksbanen

brenner i fjell. Disse brennene gir
mye vann pa grunne dyp og er
sjelden mer en 40 - 80 m dype.

Kjerneborhullene pa Krokskogen
viser at det er betydelige lekkasjer i
disse bergartene ned til en dybde pa
ca. 130 m, noe som kan skyldes de
forholdsvis permeable lavatoppene.
Under denne dybden er det bare
sporadiske lekkasjer. Disse skyldes
sannsynligvis vertikale strukturer
som f.eks diabasganger. Dette stem-
mer overens med observasjoner som
er gjort nar det gjelder vanninnslag i
borebronner i fjell, der videreboring
fra 120 - 130 m sjelden gir mer vann.
Arsaken til dette er pkt bergtrykk,
samt at sprekker og lavagrenser
tettes igjen av kalkspat.

Sa lenge tunnelene blir liggende
pa forholdsvis store dyp i lava-
bergartene, og det ikke stilles spesielt
strenge tetthetskrav, antas det at
tettebehovet begrenses til spesielle
soner, som diabasganger og forkast-
ninger.

Eruptivgangene vil utgjere bare en
liten del av av tunnelstrekningen,
men siden de ofte forarsaker vann-
lekkasjer, og de opptrer i stort antall,
kan de ha stor betydning. Man ma
regne med at det vil bli behov for
tettingstiltak i forbindelse med de
fleste gangene.

I forbindelse med forkastninger/
sprekkesoner antas det sarlig 4 vare
soner med strokretning N-S som er
utette, og i forbindelse med disse ma
man regne med tettetiltak.

Tetteomfang tilpasses

situasjonen pa overflaten
Tettekravene tar utgangspunkt i
hvilke konsekvenser en grunnvann-
senking vil ha for omgivelsene. I
tettbygde strok vil det storste proble-
met ofte vare drenering og setninger
i omkringliggende masser. Erfaringer
fra tunneler under Oslo viser at det
er pakrevet med tettekrav pa under 5
I/min per 100 m for a unnga skade pa
bygninger fundamentert pa setnings-
omfintlige masser.

Utenom tettbygde strgk vil grunn-
vannsenking kunne gi skader pa
naturmiljg, grunnvannsbrenner,
vegetasjon og jordbruksarealer. I
disse omradene er toleransen nor-
malt noe storre, men dette vil blant
annet avhenge av grunnforholdene,
nedbgr og hva som finnes pa overfla-
ten. Injeksjon er vanligvis ikke utfort
utenfor bebygde strgk. Det foreligger
lite erfaring angdende hvor stor
lekkasje som kan tillates uten at det
oppstar uakseptable konsekvenser
for naturmilje. I Romeriksporten
under @Ostmarka har NVE i
konsesjonsvilkarene satt en grense pa
ca. 20 I/min per 100 m for noen
sarbare strekninger.

Skal storre grunnvannssenking
unngas, antas det at lekkasjene ikke
ber ligge over 20 - 80 I/min per 100
m tunnel, avhengig av dybden og
dermed influenssonen. Endelige
tettekrav vil bli fastsatt i en senere
planfase.

Slik linjene ligger i dag vil ingen av
alternativene berore Aurevann/
Byvann/Trehjorningen som er
drikkevannkilder for Berum kom-
mune.

Fire ulike tettekriterier er

benyttet

Tettemetodene som det er kalkulert
med er primart forinjeksjon, men det
er ogsa tatt hpyde for vanntett stgp
for enkelte omrader. Med forinjeksjon
kan lekkasjen reduseres til i stgrrel-
sesorden 5 - 10 I/min per 100 m. Med
vanntett stgp er tallene 1 - 3 I/min
per 100 m. Kostnadsmessig er det et
stort sprang mellom de to tette-
metodene. Vanntett stop er 4-5
ganger sa dyr som systematisk
forinjeksjon. Dessuten krever en
vanntett stgp et storre tunnel-
tverrsnitt.

Ved kostnadsberegningen er
generelt folgende kriterier lagt til
grunn for tettingsopplegget.

Omfanget av tettetiltak for tunne-
lene er vurdert pa grunnlag av
geologiske feltundersgkelser,




Kategori Metode Beskrivelse

Sé'lsitive strekninger med fare for setninger, overdekning < 150 m.
nerelt strekninger med overdekning <150 m,0g
ielt sensitive omrader uansett overdekning.

1 - Vanntett stop
2 Systematisk
forinjeksjon

3 50%forinjeksjon  Strekninger med overdekning >150 m utenom spesielt sensitive:
: ' omrader, men med markerte svakhetssoner og oppsprukket berg.
4 Spredtforinjeksjon Strekninger med overdekning >150 m utenom spesielt sensitive
odm’:der, uten storre svakhetssoner og oppsprukket berg.
Tabell 4 Kriterier for tetting som er benyttet i planleggingen

kjerneboringer, hydrogeologisk
rapport for Ringeriksbanen, samt
erfaringsdata fra eksisterende tunne-
ler.

For planomradet kan tunnelene
grovt sett deles inn i tre strekninger
med hensyn til mulige vannproble-
mer.

Sandvika - Okri/Bjorum

Her vil overdekningen bli forholdsvis
moderat, bergoverflaten er til dels
dekket av betydelige leiravsetninger.
Omradet bestar for en stor del av
jordbruksland, men det er stedvis
mye bebyggelse. For dette omradet er
det satt strenge tetthetskrav, storrel-
sesorden 5 - 10 I/min per 100 m. I
kostnadene er det kalkulert med
systematisk forinjeksjon for hele
strekningen. Mot @kri, hvor traséen
passerer nart Stovivann, er det i
tillegg tatt med kostnader for vann-
tett stop for 40% av strekningen.
Strekningen Sandvika - @kri er den
strekningen som har de mest omfat-
tende tettetiltakene. Her utgjor
tettekostnadene nesten 70% av
tunnelkostnadene ekskl. jernbane-
teknikk.

Krokskogen

Tunnelene vil her ha stor over-
dekning (200 - 400 m) pa lange
strekninger. Omradet har lite losmas-
ser og lite bebyggelse. Stor inn-
lekkasje i tunnelene vil kunne
medfgre skader pa naturmiljpet. Pa
grunn av den store overdekningen,
og ut fra vanntapsmalingene i bore-
hullene, er det antatt mindre tette-
behov for dette omradet.Ved passe-

iyl 55

ring av forkastninger og diabasganger
er det tatt hpyde for tetting ned mot
10 I/min per 100 m.Tettetiltakene
under Krokskogen vil variere noe
med valg av trasé. I gjennomsnitt er
det kalkulert med at det utfores
forinjeksjon pa ca. halve strekningen.
Eneste unntaket er linjene som gar
lengst vest ut mot Tyrifjorden/
Steinsfjorden, hvor omfanget er
redusert med ca. 20 %. I dette omra-
det utgjor tettetiltakene ca. 30% av
tunnelkostnadene ekskl. jernbane-
teknikk.

Ringerike

Det blir her for det meste moderat
bergoverdekning, og det er til dels
betydelig med lpsmasser. Det er
generelt lite/spredt bebyggelse i
omradet. For stor vanninntrengning i
tunnelen i dette omrade kan fore til
skader pa tjern, jordbruksland og
borebrenner. Det er for disse tunne-
lene tatt hpyde for systematisk
tetting pa betydelige deler av tunnel-
strekningene. 47% av tunnel-
kostnadene ligger i tettetiltak.

Naturens sarbarhet er

analysert

For i verifisere at det er tatt hpyde
for tilstrekkelig tettetiltak er det
utfort en analyse av terreng og
markslag over tunnelene gjennom
Krokskogen.Analysen tar utgangs-
punkt i at “vate markslag” med lite
nedborfelt er mest sarbare.Ved hjelp
av geografisk informasjonsverktoy er
sumpskog, myr og vann klassifisert
etter storrelsen pa nedberfeltet.

For at det skal oppsta skader pa
naturen over tunnelen pa grunn av
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grunnvannsenking, ma flere betingel-
ser oppfylles samtidig: Naturen ma
vare avhengig av kontakt med
grunnvannet (permanent heyt
grunnvann eller overflatevann),
nedborfeltet ma vare begrenset, og
det ma vare en relativt direkte
kontakt mellom grunnvann pa
overflaten og tunnelen via berggrun-
nen.Vegetasjon pa heyder lever ofte
helt uten kontakt med permanent
grunnvann. For at trer skal fa alvor-
lige skader ma lpsmassene ha liten
evne til 4 holde pa vann. Senket
grunnvann kan i slike situasjoner fore
til akutte endringer. I andre tilfeller
vil grunnvannsenkingen fore til at en
suksesjon starter, det vil si at natur-
typen gradvis endres.

Behovet for tettetiltak ut fra
geologiske forhold er kontrollert opp
mot sarbarhetsanalysen. Kontrollen
viser at de forutsatte tettetiltakene er
tilstrekkelig for a ivareta omrader
med sarbare naturtyper. En del av de
siarbare omradene faller sammen med
omrader som geologen/
hydrogeologen anser som forholdsvis
tette.

Neste planfase

De forskjellige alternativene omfatter
et stort omrade. Det har ikke vart
formalstjenlig med en detaljert
undersokelse av alle svakhetssoner
og forkastninger.

Nir endelig trasé er valgt, ma det
gjennomfpres en mer detaljert
undersekelse i det berprte nar-
omrade, med finjustering i forhold til
nerliggende tektoniske strukturer
som mitte finnes.

I det videre arbeidet ma lekkasjene
inn i tunnelene vurderes mer detal-
jert opp mot mulige konsekvenser
for omgivelsene. Dette vil gi bedre
grunnlag for a sette krav til tetthet for
de forskjellige tunnelstrekningene,
som grunnlag for en mer detaljert
beregning av tetteomfang.

Figur 12 Geologisk lengdeprofil av
tunnelen Sandvika - Gkri - Asa (Alt.
GIR) (-1 J Rui)
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4.10 Geoteknikk

Lasmassene er kartlagt

De geotekniske vurderinger stotter
seg pa grunnundersgkelser gjennom-
fort sommeren 1997. Undersokelsene
omfattet 223 totalsonderinger.Videre
er det tatt opp 7 preveserier og satt
ned 4 poretrykksmalere.Total-
sonderingene er utfprt i partier med
antatt kritisk forlgp av fijelloverflaten,
samt for en generell vurdering av
jordartene. Skjerstyrkemailinger er
gjennomfert for de 7 proveseriene.
Det meste av underspkelsene er
knyttet til korridoren over Kroksund.

Det er stilt materiale til disposisjon
fra Statens vegvesen Akershus i
omradet langs ny E16 i vestre Bee-
rum,

Det foreligger kvartergeologiske
kart, samt sand- og grusressurskart fra
NGU i M: 1: 50000, kartbladene Asker,
Honefoss og Oppkuven. Statens
naturskadefond/NGI har utarbeidet
Faresonekart for kvikkleireskred 1:
50000, kartbladene Asker og Hone-
foss.

Stort sett fjell i dagen

I de fleste av dagsonene er det fijell i
dagen. Lesmasser av betydning finnes
ved @kri i Bzrum og langs Randselva
og inn mot Honefoss. Ingen av disse
strekningene ventes a bli problemfylt
med tanke pa geoteknikske forhold.

Det forventes sma eller ingen
geotekniske tiltak for linjene.

Mer nyanserte tiltak i

senere planfase

Neste planfase vil preges av detaljerte
grunnundersegkelser for det linje-
alternativet som blir valgt, med
tilhgrende vurderinger av geotek-
niske tiltak. Det vil skje en optimal-
isering av traséen i detalj-,
regulerings- og byggeplan. Det antas
at tiltakene ikke blir vesentlig endret
i forhold til hovedplanen, men
tiltakene nyanseres og detaljeres og
presisjonen i kostnadsnivaet blir
bedret.

4.11 Grunnerverv

Hus som kommer i direkte konflikt
med de framtidige sporene og
anleggsarbeidene ma innlgses. Stoy,
strukturlyd og vibrasjoner kan ogsa i

noen tilfeller medfere at hus vil bli
innlest.

Planleggingen som na er utfert pa
hovedplan/kommunedelplanniva, er
ikke detaljert nok til 4 si noyaktig
hvilke hus som ma rives i de ulike
alternativene. Dette vil bli klarlagt i
den videre detaljplanleggingen.

Figuren nedenfor viser et anslag
for hvor mange hus som ma innlgses
for de ulike alternativene. Med hus
menes bolig, hytte eller neringsbygg.

Tverrslagene er av hensyn til
sikkerhet knyttet til kryssings-
sporene, som er plassert mest mulig
jevnt hver 6.km i de lange tunnelene.
Drivelengden for tunnelene blir
dermed ganske lik, mens tverrslag-
slengden kan gi forskjell mellom
alternativene. Plasseringen av tverr-
slagene kan optimaliseres med
hensyn pa kortest mulige drivetid i
senere planfase.

Geologien vil ogsa pavirke
drivetida. Det er regnet med en

Utvikalinja via Bjgrum og Skaret (61 1) i 0 01 e i i i
Utvikalinja via Elvika (671.J) e e e e e e i i i i i
Utvikalinja via Skaret (61<) e e e e i i
Sundvollenlinja via Skaret (671 /A) e e ieee e - ——
Sundvollenlinja via Skaret og Bjorum (61F) e i -
Sundvollenlinja via Bjgrum (61B) i .
Sundvollenlinja via @kri (61 E) 1 e e
Larvikalinja via Bjerum (61T ) 15 e e i
Larvikalinja via @kri (61U) T i

Asa direkte via Bjgrum (61Q)

Asa direkte via @kri (61R) Wiku-

Randselva (62) @&

0

5 10 15 20 25 30

Antall bygninger som ma innlgses

Figur 13 Antall bus som sansynligvis mad innloses

4.12 Gjennom-
foring

Hastigheten pa gjennomferingen vil
vare avhengig av drivetiden for de
lange tunnelene. Drivetiden for
tunnelene er en funksjon av faktorer
som tunnellengde og lengde pa
tverrslagene, geologiske forhold,
omfang av stabilitetssikring og
vanntetting, tunneltverrsnittet,
ressurstilgang og organisering av
tunneldrivingen. Ved beregning av
drivetiden er det forutsatt at det ikke
er begrensning av bevilgningene til
prosjektet, slik at det kan drives pa
mange stuffer samtidig og at dag-
sonene bygges parallelt med tunnel-
drivingen. Det er forutsatt at arbeidet
skjer pa dagtid og i to skift.

Med sammenhengende tunnel-
lengder pa opptil 25 km, vil drivetida
bli svaert lang hvis det er angreps-
punkt bare fra portalene. Med
tverrslag vil drivetida kunne reduse-
res, da det gir mulighet for ekstra
angrepspunkt hvor det kan drives i to
retninger i tillegg til drift fra porta-
lene.

inndrift per enkeltstuff for boring/
sprengning pa 50 m/uke ved gode
forhold. Der injeksjon er pakrevet,
reduseres inndriften til det halve. Det
er regnet med ytterligere reduksjon
hvis fjellforholdene i tillegg er
darlige.

Ved driving av tunnelene i to
retninger fra tverrslagene er det
forutsatt noe vekseldrift. Det vil si at
man utnytter utstyret i tunnelen pa
begge stuffene.Ved a ha en borrigg
pa hver stuff kan det vaere mulighet
for 4 redusere drivetida noe.

Fullprofilboring anses lite

aktuelt

Konvensjonell drift med boring/
sprengning anbefales som drive-
metode for de lange tunnelene ut i
fra en samlet vurdering av tidsbehov
og kostnader. Det er mulig 4 oppna
samme byggetid med fullprofilboring
med tunnelboremaskin (TBM) som
ved konvensjonell drift, men det
krever investering i sd mange kost-
bare fullprofilmaskiner at anlegget
blir dyrere totalt.



Alle alternativer har kryssingsspor
inne i tunnelene. Dette er ugunstig
ved fullprofilboring fordi endring av
tverrsnitt i tunnelen ikke kan gjores
med maskinen, men ma foretas i
etterkant ved strossing til onsket
tverrsnitt. Fullprofilboring har vert
lansert som en lgsning for 4 kunne
drive tunnelene uten a ta ut masser
fra tverrslag. Av sikkerhetsmessige
hensyn bor det uansett etableres
romning via tverrslag for de lengste
tunnelene.

Det er regnet med like mange
tverrslag og drift fra alle tverrslagene
bade med TBM og konvensjonell
drift, dvs. at med 2 tverrslag drives
det med inntil 6 fullprofilmaskiner
samtidig. Byggetida er beregnet til a
bli ca. 3-4 maneder kortere med TBM
enn konvensjonell driving, men
kostnadene er regnet til ca. 10%
hoeyere.

Byggetid pa mellom 4 og 6 ar
For a kunne ta i bruk banen raskest
mulig, er det et mal med sa kort
byggetid som mulig. Det er neppe
realistisk a ta i bruk delparseller av
Ringeriksbanen for hele anlegget er
ferdigstilt. Nedenfor er satt opp en
tabell med total byggetid for kritiske
stuff. Det er regnet med at det ovrige
anlegget kan gjennomfoeres samtidig
innenfor den angitte byggetida. I
tillegg ber det regnes med ca. 1/2 ar
til provedrift.

Alternativ

Sundvollenlinja via Skaret
Sundvollenlinja via Bjerum
Sundvollenlinja via @kri
Sundvollenlinja via Bjerum og Skaret
Utvikalinja via Bjerum og Skaret
Utvikalinja via Skaret '
Asa direkte via Bjorum

Asa direkte via Gkri

Larvikalinja via Bjerum
Larvikalinja via @kri
Asa-Honefoss

Tabell 5 Byggetid for alternativene

Byggetida er satt sammen av 4
faktorer:

® forberedende arbeid, 10 uker, likt
for alle alternativ (veger til
pahugg, rigg, etablere forskjaering
/pahugg)

® drivetid for tunnelene (varierer
avhengig av geologi og drive-
opplegg etc.)

® jernbaneteknikk,totalt 15 uker,
likt for alle alternativ, tidsanslaget
gjelder 3 km parsell

® ctterarbeid, uforutsett, totalt 10
uker, likt for alle alternativ

I tillegg til den beregnede
drivetida for tunnelene er det lagt til
35 uker i alle alternativ for a dekke
de ovennevnte punkter.

4.13 Forholdet til
andre planer og

tiltak

Nytt dobbeltspor
Skoyen-Asker

Dobbeltsporstrekningen Oslo-Asker
er en av Norges sterkest trafikkerte
jernbanestrekninger. Nytt dobbelt-
spor Skeyen-Asker er hoyt prioritert i
Oslopakke 2.

Ringeriksbanen er planlagt a grene
av fra det nye dobbeltsporet vest for
Sandvika. Kommunedelplanen for
nytt dobbeltspor gjennom Bxrum er
vedtatt etter Reverudlinja vest for
Sandvika. Strekningen Sandvika-Jong

Kritisk strekning for framdriften
Raeverudlinja -Tverrslag v/ 16

Tverrslaget i Skaret - Kroksund

Tverrslag Lommedalen- Kroksund
Reeverudlinja - Bjerum

Raverudlinja - Bjerum

Reeverudlinja -Tverrslag v/ 16

Tverrslaget i Skaret - Tverrslag i Lommedalen
Tverrslag syd og nord i Lommedalen
Tverrslaget i Skaret - Tverrslag i Lommedalen
Tverrslag syd og nord i Lommedalen
Asa-Hov

Jernbaneverket Region Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen
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ma sta ferdig for trafikken kan apne
pa Ringeriksbanen. Rekkefolgen pa
utbyggingen er ikke bestemt, men av
hensyn til kapasiteten bor Skoyen-
Sandvika ferdigstilles forst. Pa denne
strekningen er det fremdeles usikker-
het knyttet til trasévalget.

Ny E16 Wgien-Bjorum

Ny E16 inngar i kommunedelplan for
Woien-Bjgrum. Kommunedelplanen
er godkjent av Miljovern-
departementet. E16-parsellen ved Isi/
Bjorum er unntatt fra godkjenningen.

Planarbeidet for strekningen @kri -
Bjorum pigar med sikte pa a fremme
reguleringsplanforslag i nar framtid.
Planene for Ringeriksbanen tar
hensyn til disse planene ved kryssing
av den nye traséen ved @kri.Ved
Bjerum er planene samornet.

Ny E16 Vik-Rervik
Planlegging og konsekvensutredning
for strekningen foregar parallelt med
konsekvensutredningene for Ringe-

riksbanen. Konsekvensutredningene

la ute til offentlig ettersyn november
1998 - februar 1999,

Ringeriksbanen og ny E16 vil
bergre det samme geografiske
omradet. Planarbeidet er samordnet. I
konsekvensutredningen for ny E16
belyses aktuelle tema med og uten
Ringeriksbanen.

Statens vegvesen anbefaler at ny
E16 Rorvik - Vik bygges som fjell-
tunnel under Kroksund, uansett
lesning for Ringeriksbanen.

Byggetid ar:uker Merkn.
519
6:28 Lange tverrslag
6:07
4:24
4:24
5119
5:28
5:29
5:28
6:01
Ikke tidskritisk

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Honefoss



Ny E16 Sollihegda

Konsekvensutredningen er under
sluttfering.. Forholdet til Ringe-
riksbanen er forst og fremst knyttet
til fordelingen av trafikken mellom
veg og bane.Anleggsperioden kan
ogsa fa betydning. Det er ikke avdek-
ket noen konfliktpunkter mellom
disse prosjektene.

Kommuneplan i Baerum

I Brums vedtatte kommuneplan fra
1996 er Ringeriksbanen ikke innteg-
net. Langsiktig utbyggingsretning for
boliger ved Avtjerna er ikke rettsgyl-
dig pa grunn av innsigelse fra Fylkes-
mannen. For Avtjerna som langsiktig
utbyggingsareal for boliger er det satt
krav til at kommunen utreder
utbyggingsekonomi og infrastruktur
og en nermere avklaring rundt veg,
stasjonsplassering og banelgsninger.

Ved “lett rullering” av
kommuneplanens langsiktige del i
1997/98 tas ikke de stor veg- og
jernbaneprosjektene inn i arealdelen,
men handteres gjennom kommune-
delplaner.

I horingsutkastet er “Barum som
miljpkommune” et av
satsningsomridene, sammen med
vekst forenet med vern. Her inngar
styrking av kollektivtilbudet og
arealforvaltning som virkemiddel for
a styre veksten, og for i sikre befolk-
ningen god miljpkvalitet.

Kommuneplanen viser til NSBs
anbefaling fra 1995 av trasé for
Ringeriksbanen via Bjgprum. En slik
trasé er i samsvar med kommunens
uttalelser.

Kommuneplan i Hole

Kommuneplanen for perioden 1987-
1996 omtaler Ringeriksbanen som en
sak som er oppe til vurdering. Planen
er ni til revisjon.Ved revisjonen har
kommunestyret lagt vekt pa tiltak
som styrker Hole som egen kom-
mune. Kommunen skal arbeide for en
barekraftig utvikling som balanserer
vekst og vern.Veksten (1% per ar)
skal i stor grad (70-80%) skje gjen-
nom a utvikle tettstedene, med sxrlig
vekt pa viderutvikling av Vik som
kommunesenter.

Kommuneplani Ringe-
rike

Gjeldende kommuneplan for 1989-
2000, langsiktig del med araldel, er
under revisjon.Ved revisjonen legges
det opp til en arlig befolkningsvekst
pa 0,5 % fram til 2005,0,75 % til
2010 og 1 % til 2020.

For Honefoss-omradet foreligger
en kommunedelplan 1994-2000 som
ogsa er under revisjon. Her er det lagt
inn to alternative korridorer for
Ringeriksbanen, en i retning Vik/
Kroksund og et i retning Asa/Lomme-
dalen.

Gjennom areal- og transportplan
for Honefoss fra 1993 er det vedtatt
at kollektivtrafikk og gang/sykkel-
veger er satsingsomrader. Honefoss
by skal videreutvikles som region-
senter. Det er pavist betydelige
arealreserver for sentrumsnaer
boligutvikling og fortetting i Hpne-
foss.

Fylkesdelplan for
transportsystemet i Vest-

korridoren

Planen dekker 3 bydeler i Oslo vest
og kommunene Berum og Asker.
Horingsutkast fra 1997 legger til
grunn at det vil skje en betydelig
trafikkvekst i dette omradet. Dette
kan gi pkte koer og miljoproblemer
langs transportkorridorene og i Oslo
sentrum. Milet er at kollektiv-
trafikken skal ta det vesentligste av
trafikkveksten.

Ringeriksbanen nevnes som ett
aktuelt jernbanetiltak, men inngar
ikke i kortsiktige tiltak for en forsert
kollektivutbygging. Pa lenger sikt
peker planen pa arealbrukspolitikken
som virkemiddel for styrket kollektiv-
trafikk.

Kommunedelplan for
Oslo indre by

For a redusere forurensing og trafikk-
belastning i indre by ber fjernbusser
som i hovedsak ivaretar arbeidsreiser
til/fra Oslo ha endestasjon ved et
knutepunkt i utkant av byen.Videre
reise skjer med lokal bybuss, trikk,
tog eller bane.

Bystyret ber i sitt planvedtak
2.12.98 om at byradet legger til rette
for slike trafikknutepunkter.

Bindinger til andre tiltak
Ringeriksbanens avgrening fra nytt
dobbeltspor vest for Sandvika forut-
setter at dobbeltsporet ma vare bygd
pa strekningen Sandvika-Jong. Det vil
ogsa vere mulig 4 bygge denne
delparsellen som en del av Ringe-
riksbanen.

Pa strekningen Sandvika-Skoyen er
det en fordel, men ingen betingelse,
om nytt dobbeltspor star ferdig.
Bergensbanens tog trafikkerer
uansett strekningen, og kan flyttes
over til Ringeriksbanen. Dersom
kapasiteten pa strekningen Sandvika-
Skoyen ikke tillater flere tog, ma et
nytt togtilbud pa strekningen Sand-
vika-Honefoss basere seg pa en
annen turnering av eksisterende tog.
Dette kan enkelt skje ved a forlenge
eksisterende tilbud som snur i
Sandvika. Den siste muligheten er a
redusere noe pa tilbudet Sandvika-
Asker, f.eks. ved at pendelen Lille-
strom-Asker forlenges til Spikkestad,
og pendelen fra Moss gar til Hone-
foss.

Forevrig er det ingen storre tiltak
som er nedvendig for gjennomforing
av Ringeriksbanen.

4.14 Forkastede
Igsninger

I lppet av planperioden er mange
alternative traséer vurdert. Det er
gjennomfert flere etapper med
silingsprosesser og optimaliseringer. I
denne prosessen er flere traséer
forkastet og nye er kommet til.
Folgende hensyn har vert forende
for silingen:

® jernbanetekniske krav til stigning
og kurvatur

® geologi/hydrogeologi og geotek-
nikk

®* sikkerhet og tverrslag vedrprende
tunneler

® store ulemper for miljp samtidig
som traséene ikke har vesentlige
fordeler framfor andre traséer

® rafikkgrunnlag og holdeplasser
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Folgende linjer ble vurdert som Figur 14 Oversikt over lgsninger som er
uaktuelle for videre presentasjon: mulige formasjoner. Kostnads- lagt bort
® Variantene av Qkrilinja via Isi beregning viste at linja ble dyrere
(61C,61L,61M) og Skui (61D, enn en linje via Skaret som ogsa
61N, 610) fanger ikke opp har gunstig stigning. Lang tunnel
trafikken like godt som en holde- og manglende holdeplass taler
plass ved @kri. Inngrepsulempene ogsa mot en slik lgsning.
er mindre ved Bjorum enn ved Isi

L ]
og Skui.Alternativene anses derfor

ikke a ha fordeler (mer trafikk)

som oppveier ulempene i forhold
til Bjorumlinja.

Alternativ via Bjgrum og Sund-
vollen (61G). Dette er en variant
som gar i bue vestover for a fa
bedre tilknytning til E16 og unnga
behov for tverrslag til Djupedalen.
Alternativene over Pa grunn av geologi og lengde blir
Gunnerengveien (61L, 61N, 61P alternativet dyrere enn den

og 618). Disse har lengre tunnel direkte linja fra Bjprum til Sund-
enn Larvikalinja og gir ingen

vollen (61B). Dette gjelder ogsa
valgmulighet gjennom Asa. med et langt tverrslag ut mot
L Skaret.
® Direktelinje fra Sandvika til
Kroksund (61H). Denne ble I denne prosessen ble ogsa Djupe-
lansert for a unnga sterk stigning

dalen forkastet som tverrslagsomrade.
opp til Bjgrum og slik at linja

Omradet er foreslatt verna, og har
kunne legges i geologisk gunstigst  stor verdi som friluftsomrade. ®
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5. Konsekvenser

Konsekvensutredningen er utfort
med utgangspunkt i utrednings-
program fastsatt 22.09.98.
Utredningsprogrammet er gjengitt i
vedlegg.

For hvert tema er det innlednings-
vis gitt en omtale av dagens situasjon.
Deretter folger en beskrivelse av
virkningen av Ringeriksbanen, samt
avbetende tiltak. Effekten og
avboetende tiltak er oppsummert i en
tabell, der det ogsa er gjort en
vurdering/rangering av konsekven-
sene. Utgangspunktet for vurderin-
gen er maloppnaelse i forhold til
malsettingene for de ulike
konsekvensutredningstemaene.
Malsettingene framgar av utrednings-
programmet.

Folgende inndeling er benyttet ved
vurdering/rangering av konsekven-
sene:

s “Best” - storst grad av mal-
oppnaelse (minst negativ
eller storst positiv konse-

kvens)
. “Nest best”
®ee® “Nest darligst”
LA N N ]

“Darligst” - minst grad av
maloppnaelse (storst negativ
eller minst positiv konse-
kvens)

Skalaen er tilpasset det enkelte
tema og den lokale situasjonen.
Hensikten er a fa fram forskjellen
mellom alternativene.Ved oppsum-
meringen er det tatt hensyn til
avbotende tiltak som er tatt med i
kostnadsoverslaget. Tiltak i
oppsummeringstabellen er forhold
som eventuelt ma folges opp i senere
planfaser.

Konsekvensene er beskrevet for
dobbeltspor i alle dagsoner. Slik
tiltaket na er definert, med enkelt-
spor og kryssingsspor, vil

konsekvensgraden for enkelte tema
bli lavere.

For flere tema er beskrivelsen delt
i Berum og Ringerike. Ringerike er
her brukt som fellesbetegnelse for de
omrader som berores i Hole og
Ringerike kommuner.

Referansealternativet - dagens
bane om Drammen - benyttes som
sammenligningsgrunnlag. For tema-
ene stoy, reiseopplevelse, sikkerhet,
trafikk og samfunnsekonomi er
konsekvensene av referanse-
alternativet omtalt spesielt. For de
ovrige temaene innebxrer referanse-
alternativet ingen vesentlig endring
fra dagens situasjon.

5.1 Naturmiljo

For dagstrekningene pi Ringerike er
det gjennomfort en landskaps-
okologisk analyse [NINA 1998].
Forgvrig er konsekvensutredningen
stort sett basert pa delutredning
Vassdrag og drikkevann [NIVA 1998
og 1995], informasjon fra miljovern-
avdelingen hos Fylkesmannen i
Buskerud og Berum kommune.

Store naturverdier pa
Ringerike

Naturen pa Ringerike er generelt rik
og variert. Den inneholder mange

sjeldne dyre- og plantearter og har
mange og store naturverdier.

Tre landskapstyper
Omradet dagsonene bergrer pa
Ringerike, kan deles inn i tre
landskapstyper med tilherende
naturtyper (figur 15).

Landskapstype 1

Krokskogen med lia ned til fjor-
dene: Krokskogen domineres av
relativt fattig granskog, mens lia ned
mot Steinsfjorden og Holsfjorden
domineres av rikere granskog og
store innslag av lauvskog samt partier
med edellauvskog.

Landskapstype 2

Kalkaser med leirsletter: De
dominerende vegetasjonstypene pa
kalkasene er torrbakker, kalkberg
(svart bratte vegger uten jordsmonn
eller skog), kalkfuruskog og rike
lagurtgranskoger. Naturtypene er
artsrike og med mange nasjonalt og
nordisk sjeldne plantearter (f.eks.
flere skorpelavarter, bittergronn,
norsk asal, svartmispel, mattestarr,
markmalurt, smaltimotei og sma-
mure). Kalkfuruskog er sjelden i
Norge.

Omradene rundt Steinsletta er
registrert som viktig kulturlandskap
sammen med Roysehalveoya. Arts-
mangfoldet i dette jordbruksland-
skapet er knyttet til akerholmer,
vegkanter, gardstun og skogkanter.
Leirslettene mellom kalkiasene er i
stor grad intensivt drevne landbruks-
omrader med fa arter.

Landskapstype 3

Sandmo- og elveslettelandskapet: 1
dette omradet finnes store homogene
bestander av artsfattig, eldre furu-
skog, artsrike elvebanker i og langs
Randselva, og fragmenter av sump-
skog pi lavereliggende, flate partier
langs elva og i bukter langs fjorden.
Nir elva sngrer av og tar en snarveg,
dannes det kroksjper. Disse gror igjen
fra apent vann, via rikmyr, tresatt myr
til sumpskog og fuktig skog.

I Berum kommune bergrer
dagsonen stort sett landbruksomrai-
der med fulldyrka mark.Tverrslag-
somradene i Marka og dagsonen i
Lier kommune bergrer naturtyper
som beskrevet for landskapstype 1.

Variert landskap gir et
mangfoldig dyreliv

Stort mangfold i naturtyper gir stort
mangfold i antall dyrearter, og

Figur 15 Landskapstyper og natur-
typer pa Ringerike [NINA 1998]
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omradene pia Ringerike inneholder et
stort antall arter innen de best kjente
dyregruppene.Vekslinger i landskaps-
og naturtyper gir mange kantsoner
som er rike pa dyreliv og fungerer
som viktige spredningskorridorer.

Vatmarks- og kulturlandskapet ved
Tyrifjorden og Steinsfjorden tiltrek-
ker seg sarlig mye fugler (ca. 230
arter). Omkring 80 prosent av alle
truede hekkende fuglearter i Norge
er registrert i omradet. De vanligste
artene er ande- og vadefugler tilknyt-
tet vatmarkssystemet. Omradet er
viktig for fuglelivet hele aret, men har
storst betydning som rasteplass
under bade var- og hgsttrekket og for
overvintrende fugl. En relativt stor
andel av den norske vinterbestanden
av sangsvaner befinner seg i Nordre
Tyrifjorden vatmarksomrade. Sangs-
vanen er en truet art (rodlisteart).
Ande- og vadefuglene har sine
viktigste omrider i Steinsfjorden,
Nordre Tyrifjorden og nederste del av
Storelva (figur 16).Vannstand og
issituasjon er avgjorende for hvilke av
omradene som er viktigst for fuglene
[Ree 1995]. Etter at isen legger seg i
Steinsfjorden, er Kroksund et mye
brukt omrade. Fuglene forflytter seg
langs naturlige ledelinjer som sund,
strandlinjer og elvelgp. Kroksund og
Storelva sor for Slepa er svaert viktig i
den sammenheng.

For gvrig er skogbiotopene i Hole
og Ringerike rike pa fugleliv, og
inneholder attraktive leveomrader for
pattedyr, sentrale viltarter og krypdyr,
bl.a. storfugl, orrfugl, klippehekkende
rovfuglarter, elg, radyr, rodrev, hare,
ekorn, grevling, royskatt, sngmus,
mink, mar, pinnsvin og flere typer
flaggermus. Bade sandmo- og elveslet-
telandskapet og kalkaslandskapet er
rike insektomrader.

I Berum kommune bergrer
dagsonen ved @kri viktige omrader
for fasan og ogsa delvis for radyr.
Dagsonen ved Bjgrum vil komme i
beroring med elgomrader og elg-
trekk. Tverrslagsomradene vil berore
leveomrader for arter som normalt er
knyttet til granskog med eventuelle
innslag av lauvskog og edellauvskog.

Stor og spesiell produksjon i

innsjger og vassdrag
Steinsfjorden og Tyrifjorden er
henholdsvis middels naringsrik

(mesotrof) og naringsfattig
(oligotrof) innsjg. Kroksund er en
mellomting mellom disse to fjordene.
Steinsfjorden har et stort mangfold
og en stor produksjon av insekter,
krepsdyr, igler, snegler, hvitfisk, og er
Norges beste krepselokalitet. De
viktigste leveomradene for krepsen
er bekkeutlpp. strandsoner og grunne
omrader. Pa Holsfjordsiden har
Kroksund en rik flora av fastsittende
alger som er sensitive for naerings-
belastning. Tyrifjorden er kjent for sin
storvokste grretstamme, og enkelte
av bekkene ut mot Holsfjorden har
orretstammer i de nederste delene.
Innsjgpene med vatmarksomradene
langs Steinsfjorden og Tyrifjorden er
spesielt viktige lokaliteter for et stort
antall dyrearter, serlig fugl.

Vannkvaliteten i Randselva har lavt
innhold av fosfor, men et hoyt
(mindre godt) innhold av nitrogen.
Begroingssamfunnet i elva er normalt
artsrikt og produksjonen av bunndyr
er god. Elva er gyte- og oppvekst-
omrade for bestanden av storerret
som vandrer ut i Tyrifjorden, og
kryssingspunktet for traséen har
gode kvaliteter som gyte- og
oppvekstomrade.

Sandviksvassdraget, med elvene
som krysses i Berum kommune
(Isielva eller Rustadelva), og delvis
elver som blir berort av tverrslagsom-
rader (Lomma og Urselva), har
uvanlig heyt kalkinnhold. Vannet er
neytralt eller svakt basisk. Dette gir
grunnlag for rik flora av vannmoser
og begroingsalger, rik fauna av
bunndyr, og stedvis innslag av sjelden
hoyere vegetasjon. Isielva er lakse- og
siporretforende opp til Bjgorum Sag
og Lomma er lakse- og sjoorret-
forende opp til Veienfossen. Ovenfor
dette settes det ut store mengder
yngel, og det er stor produksjon av
laks og sjoerret i vassdraget.

Fa verneomrader og

verdifulle lokaliteter

I Hole og Ringerike er det mange
omrader som er verna eller foreslatt
verna etter naturvernloven. I tillegg
er det flere verdifulle lokaliteter i
omradet. Det er imidlertid bare ett
naturreservat, ett landskapsvern-
omrade og fa registrerte verdifulle
omrader som kan bli berort av
traséen.

Ultvedttjern naturreservat verner
en kalkmyr, med tilstotende del av
bekkedraget og en Charasjo.
Charasjoer er ekstremt kalkholdig, og
har derfor spesiell vanngkologi.
Charasjo er en sjelden og siarbar
innsjotype. Reservatet er ogsa
voksested for sjeldne og interessante
plantearter.

Ultvedt Landskapsvernomrade
verner et kalkaslandskap med sjeldne
vegetasjonstyper (kalkfuruskog og
kalktorreng) og varmekjar flora.
Landskapsvernomradet er i tillegg
buffersone rundt Ultvedttjern natur-
reservat,

Traséene gar i tunnel under eller i
nzrheten av flere verna/foreslatt
verna omrader i marka. Det forutset-
tes at disse ikke vil bli bergrt.

Folgende verdifulle lokaliteter kan
bli bergrt av traséene:

Kulturlandskapet innerst i Steins-
fjorden ved Asa er sterkt oppdelt i
et mangfold av sma usammenheng-
ende partier med skog og innmark
om hverandre. Dette gir mange og
lange kantsoner. Kantsoner er et
viktig landskapskapsgkologisk
element, som gker mangfoldet i
omradet.

Dagsonen ved Asa krysser Asaelva
nzr en foss med artsrik og frodig
moseflora, samt en lokalitet for
junkerbregne (sjelden art). Artene
som forekommer her er avhengig av
permanent fuktige bergvegger.

Sandvikselva med sidegrener:
Rustadelva, Urselva, Isielva, Lomma,
Tyrifjorden og Steinsfjorden er varig
verna i Verneplan 1 for Vassdrag. Ett
av de nasjonale malene er 4 “unnga
inngrep som reduserer verdien for
landskapsbilde, naturvern, friluftsliv,
vilt, fisk, kulturminner og kultur-
milje.”

Relativt sma konsekven-
ser av jernbanen

Ingen inngrep i verna
omrader

Ultvedttjern naturreservat og Ultvedt
Landskapsvernomrade vil ikke bli

direkte berort av traséen da denne vil
ga i tunnel rett pst for omradene.

Figur 16 Viktige leveomrader og trekk
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Naturreservatet er spesielt sarbart for
drenering i og med at det er selve
innsjgen som er verna. Det legges det
opp til et betydelig tetteomfang av
tunnelen. Eventuell bedre tetting vil
bli vurdert i neste planfase pa grunn-
lag av mer detaljerte studier.

Sma konsekvenser for vann

og vassdrag

De vesentligste konsekvensene for
vassdragene er knyttet til forurens-
ning i anleggsperioden og noen ar i
etterkant. Dette vil generelt dreie seg
om avrenning av partikler, nitrogen
fra sprengstoffrester, metaller fra
boreslam og sprengstein, rester av
uherdet tettemasse og oljespill. I
tillegg kommer fysiske inngrep som
steinsetting av strandkanten,
kanaliseringer, bekkelukking, plasse-
ring av brukar, innsnevringer og
avstenging av vannlgp, samt bruk av
plantevernmidler under driftsfasen.

Det forventes ikke at berggrunnen
i omradet vil avgi spesielt skadelige
partikkeltyper. Partiklene kan imidler-
tid slamme til bunnomrader, vegeta-
sjon og vannmasser og medfere at
leveomradene for planter og dyr blir
skadelidende. Partikkelforurensning
kan reduseres ved bruk av
sedimentasjonsdammer og rensean-
legg. Slike dammer/renseanlegg er
forutsatt brukt i anlegget.

Under normale anleggsforhold vil
vann og vassdrag ikke bli tilfort
skadelige konsentrasjoner av metaller,
rester av tettemasse eller olje.

Betydelige mengder nitrogen kan
bli tilfort resipientene i anleggsperio-
den i form av rester fra sprengstoff.
Nitrogen er normalt ikke en
minimumsfaktor i ferskvann og vil
generelt ikke pke gjengroings-
hastigheten. Nitrogenet vil imidlertid
kunne medfere endringer i artssam-
mensetningen, ved a gi redusert
innslag av nitrogenfglsomme arter.
Fordi pH-verdiene i resipientene er
forholdsvis hgye, vil noe nitrogen
finnes i ammoniakkform.Ammoniakk
er skadelig for de fleste vannlevende
organismer.

I planene for tiltaket skal alle
storre elver og vannforekomster
krysses med bru. Asaelva vil krysses
pa bru, mens Valbekken og mindre
bekker vil krysses med kulvert.
Konsekvenser for vannkvaliteten og

naturlig vandring av vannlevende
organismer avhenger av utforming av
brukonstruksjonene, men det antas at
bruene far svart liten/ingen konse-
kvens.Alle bruhodene er godt
plassert inne pa land, slik at strand-
vegetasjonen ikke blir borte og
passasje for landdyra er sikret.
Kulvertene vil bli utformet slik at
forsumping unngas oppstrgms
kryssingen. Kulvertene vil ogsa
kunne fungere som faunapassasije for
mindre dyr. Dette ma avklares i
detaljplanfasen. Traséene via Elvika
gar i en kort strekning pa en fylling
langs vannkanten.

Konsekvensgraden vurderes til a
vare fra middels til liten for vann og
vassdrag med de avbetende tiltakene
som forutsettes innarbeidet i anleg-
get. Storst konsekvensgrad har
tverrslagsomradet i @vre Lomma,
dagsonene over nedre del av Isielva
og strekningen Sundvollen - Asa for
Steinsfjorden. @vre Lomma og Isielva
er sarbare fordi de har spesiell
vanngkologi og er lite forurenset fra
for. Steinsfjorden er sarbar fordi
strekningen Sundvollen - Asa har
mange utslippspunkter.Ved kryssing
av Rustadelva ved Bjorum er skren-
ten fra tunnelapningen ned i elva
sveert bratt. Det kan by pa et praktisk
problem a drive tunnelen sor for elva
uten a forurense elva.

Konsekvensenes omfang
avhenger av andelen

dagsoner

Generelle virkninger av traséene for
dyre- og plantelivet vil vere tap av
arealer og endring av landskapets
okologiske funksjoner og strukturer,
f.eks. barrierevirkninger og oppde-
ling av arealer.

Traséene vil over lengre streknin-
ger ga gjennom omrader med rik
lagurtgranskog, og stedvis innslag av
lauvskog og edellauvskog. Dagsonene
langs Holsfjorden ved Fjulsrud gard
gar gjennom et fint kulturlandskap
med innslag av edellauvskog, trolig
med rik fauna. Traséene vil medfore
et arealtap av disse vegetasjons-
typene, men ingen arter eller
vegetasjonstyper av spesiell verdi vil
forsvinne. Inne ved Asa vil traséene gi
et arealtap av det verdifulle smaskala
kulturlandskapet.

For dyrelivet vil de storste effek-
tene vare tap av arealer og oppde-
ling av leveomrider. Alle traséene vil
skape barriere og fare for pakjorsel
av tog. Dette hindrer dyra i 4 forflytte
seg mellom omrader for neringssek
og til f.eks. overvintringssteder og
hekkeplasser. Dette gjelder bade
pattedyr, fugler, krypdyr, amfibier og
virvellpse dyr.Alle dagstrekningene
som gar i lia langs Holsfjorden og
Steinsfjorden vil vere en barriere for
trekkende dyr mellom fjordene og lia.
Viktige trekk og leveomrader berores
langs flere av dagsonene og av
anleggsveg og virksomhet i tverrslag-
somradene. Dagsonen i Asa vil ligge
innenfor et regionalt vinteromrade
for elg fra Marka. Kollisjonsfare vil
oppsta ved at dyr sgker til jernbane-
linja og forflytter seg langs den f.eks.
i snorike vintre. For dagstrekningene
er det lagt inn fysiske tiltak for a
hindre eller redusere kollisjonsfaren
mellom hjortedyr og tog. Endelig
utforming og plassering av disse ma
vurderes i neste planfase.

Nordre Tyrifjorden vatmarksom-
rade blir ikke bergrt av traséne.

Fossen med verdifull vegetasjon i
Asa krysses med en lang bru. Det
forutsetter at lokaliteten vil bli tatt
hensyn til, og at bl.a. skyggende traer
mellom fossen og traséen ikke
hogges.Traséene via Elvika vil ikke
berore fossen.

Storeineren ved Svarverud vil ikke
bli direkte berort av traséene.

Ved kryssing av Randselva vil
anleggsarbeidet utfores slik at det
oppstar minst mulig skade pa de
verdifulle lokaliteten bade nar det
gjelder vegetasjon, fisk og salamander.
Noen arskull av yngel fra fisk som
gyter i omradene rundt kryssingen av
Randselva, vil kunne ga tapt som
folge av anleggsvirksomheten.

Nir jernbanen er i drift, brukes
ugrasmidler for a unnga tilgroing i
banelegemet og sideterreng. Midlene
er lite giftige for andre organismer
enn planter.Vegetasjonen langs
traséen vil bli pavirket.

Figur 17 Verna omrader og verdifulle
lokaliteter: Omrdder som bar kommet langl
i saksbebandlingen (veert ute til horing) for

d vernes etter naturvernloven er tatt med
som allerede verna. (Kilde: Fylkesmannens
miljovernavdeling i Buskerud, NINA 1998,

NIVA 1998, Beerum kommune 1998)
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Oppsummering naturmiljo

Linje Effekt Vurdering
Utvika Starst tap av leveomrader og mest barriere for dyre og planteliv, Foss i Asa, Smaskala kulturlandskap o8
Sundvollen  Nest storst tap av leveomrader og nest mest barriere for dyre og planteliv, Foss i Asa, Sméskala kulturlandskap cto
Larvika Nest minst tap av leveomrader og nest minst barriere for dyre og planteliv, Foss i Asa, Sméskala kulturlandskap -
Asa Minst tap av leveomrader og minst barriere for dyre og planteliv. ..
Randselva  Gyte omrader, vassdrag, lokalitet for amfibier =

Tabell 6 Konsekvenser av de alternative traséene for naturmiljoet (+“Best”, =<+ "Darligst”)

Tverrslagsomrade Effekt

Berorer sérbart vassdrag, men i mindre grad leveomrader for dyr og planter.

Persbraten Bergrer leveomrader for dyr og planter

Plassedammen Berorer leveomrader for dyr og planter og sarbart vassdrag
Guribysaga

Damtjernveien Berrer leveomrader for dyr og planter

Tabell 7 Konsekvenser av de alternative tverrslagsomradene for naturmiljoet

5.2 Kulturmiljg

Kulturminnebeskrivelsene og vurde-
ringene er basert pa gjennomgang av
litteratur, tidligere innsamlet mate-
riale og feltarbeid for arkeologi og
nyere tid i 1994 og 1997 [Akershus
fylkeskommune 1998].

Kulturminner og kultur-
miljo

Kulturminner er spor etter men-
neskenes aktivitet i fortiden.Alle
kulturminner fra for 1537 (reforma-
sjonen) er automatisk fredet og kalles
ofte fornminner. Nyere tids kultur-

minner kan fredes ved s®rskilt
vedtak.

Kulturminner gir storst mening
nar de kan oppfattes som en del av
en stprre enhet, et kulturmiljp. Her
brukes begrepet om omrader som
inneholder flere ulike kultur-
elementer. Det kan vere en gard eller
flere gardstun som ligger inntil
hverandre. Gravhauger, tufter og
andre fornminner inngar i kultur-
miljgene. Et kulturmilje med stor
tidsdybde inneholder elementer fra
flere tidsepoker.

Et omrade rikt pa kultur-

minner

Naturgrunnlag og geografi gjor det
naturlig 4 dele tiltaksomradet i to:
Krokskogen med vestre Barum og
Honefoss by.

Krokskogen har vaert utnyttet

lenge

Omradet ble tidligere regnet som
almenning for bondene i Hole,
Norderhov, Lier og Barum.Verdien
var forst og fremst knyttet til seter-
drift, jakt og fiske.

Pa 1600-tallet slo innvandrende
finner seg ned pa Krokskogen,
samtidig som befolkningsvekst i
Norge forte til at nordmenn ryddet
seg plass i mer marginale strok.
Barums verk hadde stort behov for
kull. Temmerhoggere og kull-
brennere bygde koier og kullmiler pa
skogen, og forsynte jernverket med
kull fra tidlig 1600-tall til slutten av
1800-tallet.

Den eldste gjennomfartsvegen
gikk opp Lommedalen og kom ned
Nordkleiva. Kongevegen fra midten
av 1800-tallet folger pa lange strekk
den eldste vegen.Turisttrafikken
startet tidlig pa 1800-tallet med utfart
av kunstnere som malte utsikten fra
Kongens utsikt.

Hoffjegermester Fearnlys jakthytte
pa Toresplassen var starten pa
hyttebyggingen. Utover pia 1900-tallet
fikk omradet stor betydning som
utfarts- og rekreasjonsomrade. Tidlig
pa 1800-tallet ble det bygd en
“kjerrat” for 4 transportere tommer
fra Steinsfjorden opp til Damtjern, for
videre flgting av tommeret ned
Serkedalsvassdraget.

Vurdering

Byen ved fossen

Honefoss ligger der elvene Begna og
Randselva metes, pa overgangen
mellom grunnfjellet i vest og det
fruktbare slettelandet. Byen ble i
1963 sentrum i storkommunen
Ringerike. Halvparten av kommunens
innbyggere bor na i byen.

Fra ca. 1600 ble vannet i fossen pa
garden Honen utnyttet til sagbruk.
Utover pa 1700-tallet pkte handelen
og handtverksfunksjonene. Hone-
fossen ble et sentrum pa vegen
mellom Oslo og Hallingdal, Valdres og
deler av Hadeland. Byen ble vedtatt
opprettet i 1851. Etableringen av
tresliperiet Honefoss Brug ble starten
pa oppgangstiden, med industri-
utbygging og sterkt boligpress.

Med jernbanen og nye veger pa
slutten av 1800-tallet ble byen et
viktig trafikknutepunkt. Fra 1920 har
veksten skjedd i handel og service,
med nye boligomrader utenfor byen.

Stor bredde i kultur-
miljgene

Bynart jordbrukslandskap

presset i Baerum

Gardene i Isidalen ble ryddet i
jernalderen.Vestsiden av dalen utgjor
et sammenhengende kulturlandskap
som avgrenses av Tanumasen med
Tanum kirke i sydgst. De store

Figur 18 Temakart Rulturmiljo
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gardsanleggene pa Bjorum, Isi,
Frogner, Tandberg og Berger ligger
som landemerker i det apne
jordbrukslandskapet pa ostsiden.

De eldste vegene mot Tanum kirke
gar tilbake til middelalderen og kan
folges fra nordvest til sor. Med
Ringeriksvegen pa midten av 1800-
tallet slo handtverkere og smabru-
kere seg ned. Skui utviklet seg til et
tettsted med industri, boliger og
skole.Ved Bjorumsaga finnes et
omrade med bevart struktur med
gamle vegfar, sag og rester av plass-
bebyggelse.

Sen bosetning i marginale

strok

Utstranden kalles omridet langs
ostsiden av Holsfjorden. Jordbruket
her er marginalt, og bare Nes,
Sensterud og Fjulsrud er nevnt i
1647.1 tillegg finnes garder som 1
ode etter Svartedauen. Attitneringer
som fiske, steinbryting, skogsarbeid,
jakt og turisme har vart viktige.
Passasjene fra Krokskogsplataet ble
knutepunkter, med fergetrafikk over
fjorden fra bl.a. Fjulsrud.

Deler av bebyggelsen pa Rorvik er
fra 1700-tallet. Her er det funnet flere
skafthullokser og andre gjenstander
fra steinalderen. Sundvollen er et
knutepunkt, med skysstasjon, ferge-
sted og gjestgiveri omtalt allede i
1648. Krokkleiva er fredet.

Ogsa langs ostsiden av Steins-
fjorden har jordbruk vart marginalt,

og inntekt fra steinbrudd mm. har
vaert viktig. Smaskala kulturlandskap
og bebyggelse, sammen med tufter
og hellebrudd preger omradet.
Utnyttelse av fallet i Asaelva er kjent
tilbake til 1300-tallet, med sagbruk,
molle og teglverk. Asas identitet er
knyttet til kjerraten som var i drift fra
1807 - 1850.

Randselva og randen av byen
I det byn®re kulturlandskapet ligger
to gravhauger nzer Roalinja ved
Honen og det er pavist fornminner i
akerjorda ved Hov. Henen har gitt
navn til byen, samt utbyggingarealer
uten spesiell kulturhistorisk verdi.
Ved Honen skole ligger Kongs-
haugen.

Blyberghaugen utgjor en kulturhis-
torisk meget interessant del av byen.
Omradet 1a utenfor bygrensen og ble
bebygd uten regulering av folk som
sokte arbeid i byen. Det eldste huset
er fra for 1850.

Granittbrua over Begna og sta-
sjonsbygningen i sen Jugenstil stod
ferdig ved apningen av Bergensbanen
i 1909. Den store brua hoerte til de
storste utfordringene ved bygging av
Bergensbanen. Brua og stasjonen har
stor identitesverdi for Honefoss.

Flere kulturmiljoer kan
bli berort

Okrilinja vil ha narforing til Frogner,
men vil ikke bergre kjente kulturmin-
ner direkte. Over dyrka mark ma det

Figur 19 Ruin av Kjerraten i Asa. Anlegget bestod av 11 vannbjul som dro tomme-
ret opp fra Steinsfjorden til Damtjern. Slik kunne Peder Anker fa tommeret fra
skogene i Buskerud til Lysaker uten da flote via Drammenselva

flateavdekkes for 4 soke etter
bosettingsrester. Ved Bjorumsaga
brytes kulturmiljoet og hulveger
berores.

Ved Fjulsrud bryter linja inn i et
kulturlandskap med stor opplevelse-
verdi, og fiar nzrforing til tunet med
representativ og autentisk bebyg-
gelse. Linja vil fa direkte konflikt med
flere fornminner ved Sensterud.
Bebyggelsen ved Nedre Nes og tidlig
hyttebebyggelse ved Utvika gir tapt.
Ved Sundvollen vil traséen berpre en
eiendom fra 1920-tallet og forringe
miljoet ner Krokkleiva. Det er
potensiale for funn i dkerjorda.

Linja med lang dagsone i Asa vil
forringe kulturmiljoene ved smabru-
ket Hagabriten og ved Steinseter,
Kornbraten og Svarverud pa grunn av
nerforing og ved at det smaskalerte
landskapet brytes opp. Hellebrudd,
royser og gamle tufter kan bli berprt.
Omradet langs Asaelva og Asatangen
er svaert konfliktfylt. Det samme
gjelder nerforing til tunet pa Asa
nedre. Naerforing til Hakenrud og
Tyruhjellen er ogsa konfliktfylt.
Nordvest for Tyruhjellen berorer
traséen et omrade med rydnings-
royser. Hyttebebyggelse vil bli berort
pa hele strekningen langs Hols-
fjorden og Steinsfjorden.

Kulturmiljeet ved Elvika har stor
tidsdybde og nerforing til tunet pa
Steinseter er meget konfliktfylt. I det
smaskala kulturlandskapet ved
Nordenga er konflikten stor, med
inngrep i rydningsroyser og hulveg.
Varianten vil ogsa forringe kultur-
miljpet ved Hagabraten.

Det er relativt store sjanser for a
berore kulturminner under dkerjord
ved Hov gard. To gravhauger ved
Honen skole ligger nar banen.
Bevaringsverdige bygninger ved
Blyberghaugen kan bli berort. Ny bru
over Begna vil gi stor konflikt med
den gamle jernbanebrua.

Oppsummering kultur-
miljo
Konfliktnivaet i Berum er moderat,

uten direkte konflikt med kjente
kulturminner.

I Utstranden er konflikten ved
Fjulsrud og Sensterud vurdert som
meget stor.Ved Sundvollen er det stor
konflikt med bolighus og traséen vil




bryte kulturlandskapet der Krok- leden og narfering til Asa nedre.
kleiva og pilgrimsleden kommer ned.  Narforing til Hikenrud og
Tyruhjellen ogsa er en stor konflikt.
En linje vest for tunet pa Steinseter er
svaert konfliktfylt, mens inngrep i nar
Nordenga er vurdert som en stor

Langs Steinsfjorden er konflikten
ved Hagabraten liten, mens nxrforing
til Svarverud er vurdert som stor
konflikt. I Asa er de storste konflik-

KONSEKVENSER

Avbgtende tiltak

For i avdekke ikke kjente kulturmin-
ner under dyrka mark, ma det gene-
relt paregnes maskinell utsjakting der
linja gar gjennom dyrka mark. For-
ovrig vil den endelige linjeplassering

tene knyttet til kryssing av kjerrat- MRRTIEL, og landskapsforming kunne dempe
konfliktene noe.
Linje Effekt Tiltak Vurdering
Utvika Bryter med kulturmiljo og vegfar pa Bjorum, Krokkleiva og Asa. Landskapsforming Ga via Elvika aene

via Bjorum ogSkaret - Neerforing tun pé Fjulsrud, Hagabréten, Asa nedre, Hakenrud og
Tyruhjellen. Direkte konflikt Sensterud, Utvika og Sundvollen.

via Elvika Som over men unngér tuna pa Asa nedre, Hakenrud og Tyruhjellen.  Linjejustering og landskapsforming ane
Nerfering Steinseter og Norenga.

direkte til Skaret Som over men unngar konflikt ved Bjerum Landskapsforming.Ga via Elvika ee

Sundvollen via Skaret  Bryter med kulturmiljo og vegfar ved Krokkleiva og i Asa.Neerfering ~ Landskapsforming. Ga via Elvika o

tun pé Fjulsrud, Hagabraten, Asa nedre, Hakenrud og Tyruhjellen.
Direkte konflikt Sundvollen.

via Bjorum Bryter med kulturmiljo og vegfar pa Bjerum og Asa.Naerferingtun  Landskapsforming. G4 via Elvika 2%
pé Hagabraten, Asa nedre, Hakenrud og Tyruhjellen.
via Bjorum og Skaret Som over, men i tillegg nzerforing Fjulsrud Landskapsforming Ly
via @kri Bryter med kulturmiljo og vegfar ved Frogner, Krokkleiva og Asa Lanskapsforming. Ga via Elvika Ll
nedre, Hakenrud og Tyruhjellen. Direkte konflikt Sundvollen
Asa via Bjorum Bryter kulturmilje og vegfar ved Bjorum Landskapsforming ¥
via @kri Bryter kultrurlandskap ved @kri Landskapsforming .
Randselva Landskapsforming ’

Tabell 8 Oppsummering og rangering av tema kulturmiljo (+“Best”, =+ ++ "Darligst”)
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5.3 Landskap

Beskrivelsen baserer seg pa befarin-
ger, utarbeidelse av skisser og
fotomontasjer oppsummert i egen
fagrapport. I tillegg er det utarbeidet
kart som viser hvor Ringeriksbanen
er synlig med spor, kontaktlednings-
master, konstruksjoner og terreng-
inngrep [Asplan Viak 1998].

En rett linje gjennom
kupert landskap

Beskrivelse av landskapets helhet
skal gi grunnlag for 4 vurdere hvor-
dan jernbanen vil framsta i landska-
pet, og om det er mulig 4 tilpasse
den. Om tilpassing er vanskelig, ma
det vurderes om jernbanen kan gis
en form som gjor at den kan framsta
som et spennende element i landska-
pet.

Synlighet og sarbarhet

For i finne ut om Ringeriksbanen vil
dominere landskapsbildet, er det
gjort en analyse av hvorfra jernbanen
vil bli synlig. Forhold som avgjor om
et tiltak vil bli synlig eller ikke er
avhengig av:

e Skjulende terrengformer og skog:
Apent landskap gir stor synlighet.

e Tiltakets hoyde og lengde: Stor
hoyde og lengde gir stor synlig-
het.

e Hvorvidt det er mulig 4 se tiltaket
ovenfra: Jo lavere synsvinkel,
desto mer vil terreng, vegetasjon
og elementer skjule tiltaket.

e Nzrforing til tettbebyggelse og
veger gjor at mange vil se tiltaket.

Det at et inngrep er synlig behover
ikke vaere negativt. Det er avhengig
av blant annet hvor sarbare omgivel-
sene er. Sarbarheten avhenger av
forhold som skala, terreng og linjer i
landskapet.

e Landskapets skala. Et tiltak virker
lite dominerende inntil hoye
dalsider, store vannflater (Tyrifjor-
den/Steinsfjorden) og massive
landskapselementer (Krok-
skogen). I apent og smakupert
landskap vil det samme tiltaket
kunne virke stort.

e Terrengform er viktig for om et
linjetiltak skal virke dominerende

eller ikke. I kupert terreng kan
terrengutslagene gi store skjarin-
ger, fyllinger og konstruksjoner.

e Landskapets linjer.Vannkanter,
skogbryn, horisont, dalsider og
veger er linjer i landskapet som
gir landskapet s@rpreg, retning, og
kontraster. Enkelte steder faller
linjene sammen og her dannes
spesielt viktige knutepunkter i
landskapsbildet. (Sundoya- Sund-
vollen) Innfering av nye linjer bor
forholde seg til landskapets
nettverk av linjer, enten ved a
legge seg parallelt med eller ved a
skape en klar kontrast til linjene.

Ringeriksbanen vil framsta som
rette linjestykker i landskapet. Denne
egenskapen gjor det vanskelig a
tilpasse banen til terrengformer og
landskapslinjer. Man spker derfor a
legge banen slik at den ikke berorer
de mest sarbare og synlige stedene i
landskapet.

Avbgtende tiltak som innplanting
av skjermende vegetasjon, planering
av skjeringer og fyllinger, utforming
av brukonstruksjoner og losmasse-
kulverter kan avdempe endringer i
landskapsbildet.

Stor forskjell pa Baerum
og Ringerike

Landskapet rundt Ringeriksbanen
varierer. Berum har en blanding av
tettbebyggelse, frodig vegetasjon og
rester av jordbrukslandskap, omkran-
set av Marka. Dalbunnen er kupert
med bekkedaler i losmasser. Land-
skapets hovedlinjer er Isidalen og
Kjaglidalen. Dalbunnen er delvis
apen og oppstykket med fa serpre-
gede terrengformer. Landskaps-
rommene er sma. Dette betyr at
dalbunnen har liten skala og er sarbar
for et inngrep som Ringeriksbanen.
Pa avstand vil terrenget skjerme for
utsyn til banen.

Mellom Skaret og Asa stuper
Krokskogen ned i Tyrifjorden/
Steinsfjorden. Hovedinntrykket i
landskapet er den store innsjgen med
lange, skogkledde dser rundt. De
store linjene og terrengformene gir
landskap med stor skala. Ringe-
riksbanen blir liten og underordnet i
dette landskapet. Linjene samles ved
Kroksund og Sundvollen. Her er
dimensjonene i landskapet mindre,

landskapsbildet fortettet og mer
sarbart for endringer.

Mellom Hov og Henefoss er
landskapet preget av skog, oppdyrka
elveslette og bybebyggelsen pa
Honefoss. Randselva gjor store
svinger med frodige elvebredder.
Landskapsbildet har mange ulike
dimensjoner og linjer pa kryss og
tvers.Viktige linjer er elva, vegene,
Holsledningen og jernbanen.

Stort sett korte dags-

trekninger

Deler av dagstrekningen ved Skaret
vil vaere synlig, med skjeringer og
fyllinger ut mot fjorden.Traséen
passerer innmarka til gardene
Fjulsrud og Nordland. Her vil skogen
avgjere om banen er synlig eller ikke.
Den mektige asen mot Markavil,
sammen med vegetasjon, effektivt
dempe virkningen av Ringeriksbanen
pa avstand.

Avbetende tiltak her kan vare
bakkeplanering av fyllinger pa
innmark kan redusere virkningen ved
Nordland og Fjulsrud.

Utvikalinja

Ved Bjorum er det en kort dagsone
med en enkel bru og holdeplass pa
skra over dagens E16.Tras€éen gar
nesten parallellt med Kjaglidalen.
Terrenginngrepene pa hver side av
brua er moderate. Dagsonen er lite
synlig og brua kan bli et positivt
tilskudd til et landskapsrom med
sparsomt mangfold.

Utvikalinja har 7 dagsoner langs
Holsfjorden fram til Sundvollen og 2
dagsoner langs Steinsfjorden. Dag-
sonene er korte gar rett fram
parallellt med dalsiden i bratt terreng.
Dette medforer store terrenginngrep
med betydelige lokale konsekvenser.
Mest synlig blir den lange dagsonen
ved Sundvollen, men terreng-
tilpasningen er enkel og gir banen
liten fjernvirkning. De storste
terrengutslagene er ved Sensterud
med inntil 40 m hey fylling og like
hoye forskjeringer ut mot fjorden.
Det er viktig a fa til gode skjermende
tiltak her. Hpy skog vil dempe de
lokale konsekvensene. Det storslatte
landskapet vil gjore at banens virk-
ning pa avstand avtar raskt.Ved
Skaret vil ogsa fyllingene vare store,
men her er terrenget noe enklere og
konsekvensene lokale.




5. KONSEKVENSER

Etter Sundvollen er det dagsone i
Larvika og i Asa. Dagsonen i Larvika
ligger med en stor fylling ned mot
Steinsfjorden. Dette vil bli synlig fra
vestsiden av Steinsfjorden og virke
som et fremmedelement, men ha
begrenset virkning pa sikt etter
vegetasjonsetablering.

I Asa passerer dagsonen i iker-
kanten forbi Svarverud og Asatangen
med hey linjefering. Linja vil vare en
barriere og fremmedelement i Asa.
Asa har ingen bygninger, konstruksjo-
ner eller landskapsrom som har
s ; jernbanens dimensjoner.

Figur 20 Bru over eksisterende E16 ved Bjorum Som avbgtende tiltak vil bakkeplane-

ring ved Skaret, Sundvollen og Asa

vaere viktig for @ minimalisere til-

takets dimensjoner.Arbeide med a

redusere omfang av forskjaeringer til

tunneler kan redusere synligheten

mot fjorden. Vegetasjonsetablering pa @
hovye fyllinger ved Sensterud og

Larvika vil kunne redusere inngrepet.

Variant via Elvika: Forlengelse av
dagsonen ved Larvika over jordene
mellom Steinsseter og Elvikstangen
vil beslaglegge akerland og bli synlig
fra mange garder.Til gjengeld unngas
konfliktene ved Asatangen.

Figur 21 Bane pa boy fylling ved Sonsterud

P o i) Sy o

Figur 23 Bru over Asaelva, sett fra Kronstangen mot Asatangen
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Sundvollenlinja

Den korte dagsonen med holdeplass
pa Sundvollen ligger inntil dalsiden
bak E 16, hotell og vegserviceanlegg
og vil vaere lite synlig mot omgivel-
sene. Landskapstilpasningen kan bli
god. Langs Steinsfjorden er vurderin-
gen som for Utvikalinja.

Som avbgtende tiltak kan-
bakkeplanering av fyllinger pa
innmark redusere virkningen ved
Nordland og Fjulsrud. God
holdeplassutforming og tunnel-
portaler kan bli positive tilskudd til
Sundvollen.

Variant via @Qkri: Linja har lengst
dagstrekning i Berum. Den krysser
Isidalferet pa skra med en lang og
godt synlig bru over bebyggelse,
framtidig 2-planskryss og kulturland-
skapet. Deretter gar den i fylling og
skjaeringer i et daldrag mellom

garden Tandberg Nedre og Rykkin.
Den skra brua gjor Ringeriksbanen til
et dominerende element i landskapet
som vil forringe helheten lokalt. @kri
er den darligste varianten av Sund-
vollenlinja.

For gvrige varianter og dagsoner
vises til omtalen av Utvikalinja.

Larvika

Forskjellen fra Sundvollenlinja er
dagsonen ved Sundvollen. Konse-
kvensene ved Sundvollen pa forega-
ende hovedalternativ er bare av
lokalt omfang. Derfor vil virkningen
bare vaere litt mindre for Larvika-
alternativene.Ved i legge linja om
Elvika i steden for dagsone i Asa
reduseres alternativets negative
konsekvenser betydelig. Variant via
Bjorum vil vare et klart bedre
alternativ enn OKkri.

Oppsummering Landskap
Effekt

Linje

Figur 24 Bru over Skuidalen ved Dkriveien, sett mot ost, med ny E16 og nytt kryss

-

Tiltak

Asa direkte

Disse variantene har kun kort dags-
trekning ved Fleskerud i Asa. Tiltaket
er ikke synlig pa avstand. Dette gjor
Asa direkte til bedre alternativ enn de
andre. Lokalt vil dagsonen kunne
oppfattes som et fremmedelement,
men den er for kort til @ ha barriere-
effekt. Konsekvensene for landskapet
er dermed svert sma pa Ringerike.
Bjgrumvarianten vil vere et betydelig
bedre alternativ enn OKri.

Randselva

Korridoren faller ssmmen med
eksisterende Roalinja fra Hov til
Honefoss. Her passerer den Rands-
elva med kryssingsspor og ny bru
parallelt med den gamle fagverks-
brua. Samme sted krysser Hols-
ledningen Randselvas frodige bred-
der. Den nye jernbanen vil skille seg
lite fra eksisterende situasjon og
framtre som naturlig modernisering
av jernbanen.

Vurdering

Utvika via Bjerum 9 dagsoner mot fjorden bru over Bjsrumog Asa  Bakkeplanering Skaret/Sundvollen/Asa. Tilplanting pa o
de starste fyllingen

via Elvika 8 dagsoner mot fjorden Bru over Bjerum Se over e

direkte til Skaret 9 dagsoner mot fjorden. Bru over Asa Se over, Legge trasé om Elvika e

Sundvollen via Skaret 4 dagsoner mot fjorden Bru over Asa Se over, Legge trasé om Elvika i

via Bjerum 3 dagsoner mot forden Bru over Asa Se over oo

via Bjorum og Skaret 4 dagsoner mot fjorden Bru over BjsrumogAsa  Se over ee

via @kri 4 dagsoner mot fjorden. Lengste dagsone i Berum  Bakkeplanering.redusere skjeering med kulvert ved @kri. ~ ***®
Trasé om Elvika

Larvika via Bjerum 2 dagsoner langs fiorden. Bru over Bjorum og Asa  Bakkepl. Trasé om Elvika .”

via @kri 2 dagsoner langs fjorden Lengste dagsone i Baerum Bakkeplanering.Redusere skjering med kulvert ved @kri. ~ ***
Tresé om Elvika.

Asa direkte 1 kort dagsone i Asa .
via Bjarum 1 kort dagsone i Asa + kort i Baerum .
via @kri 1 kort dagsone i Asa + en lang dagsone i Berum  Bakkepl. Red skjeering med kulvert ved @kri. e

Randselva ¢

Tabell 9 Oppsummering og rangering av tema landskap (+ "Best”, »+++* "Darligst”)
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5.4 Stoy

Det er et mal at bosatte langs banen
ikke utsettes for stgynivaer som kan
pavirke trivsel og helse. Ifolge gjel-
dende grenseverdier for vegtrafikk bor
ekvivalent stoyniva ved nye tiltak ikke
ligge over 55 dBA utenfor fasade for
boliger og 50 dBA for institusjoner og
skoler [Miljoverndep.T-8/79].

Hensikten med stoyberegninger i
denne planfasen er a vurdere hovedfor-
skjellen mellom alternative linjer som
underlag for valg av trasé for framtidig
Ringeriksbane. Det er derfor ikke lagt
vekt pa a fastsette eksakt antall eller
stedfeste neyaktig hvilke hus som
krever spesielle tiltak. Resultatene kan
derfor avvike fra mer detaljerte bereg-
ninger i senere planfaser.

Dagens bane

Ringeriksbanen vil i hovedsak ga
gjennom omrader som ikke er berort
av jernbane i dag. Lydnivaet i omradene
er dominert av vegtrafikk, landbruks-
maskiner og battrafikk langs fjorden,
men ogsa togtrafikk ved Honefoss.

Det er utfort beregning av
vegtrafikkstoy pa utvalgte punkter i
friluftsomradene ved Steinsfjorden,
samt utfort stpymalinger for kontroll av
dagens stoysituasjon i omridet. Eksiste-
rende lydniva i friluftsomradene
nordest for Kroksund ved Steinsfjorden
varierer mellom 30 og 40 dBA. For
Braksoya, Storoya og Purkoya vil stoy
fra biltrafikken pa E-16 vare domine-
rende. Eksisterende ekvivalent lydniva
pa Braksoya er beregnet til ca. 50 dBA
og for Storeya og Purkeya ca. 40 dBA.

Langs de eksisterende banene
Randsfjordbanen og Roabanen er det
beregnet at hhv 2.900 og 1.700 boliger
vil vaere utsatt for ekvivalent stoyniva
hayere enn 55 dB(A) uten Ringe-
riksbanen.

Nye omrader utsettes for
jernbanestgy, andre

avlastes

Det er beregnet stoy fra antatt tog-
mengde for framtidig Ringeriksbane.
Det er foretatt beregning av dogn-
ekvivalent stpyniva, dvs. gjennomsnitt-
lig stoyniva for et dogn, i alle dagsoner.
Det er utfort beregninger av vegtrafikk-
stoy fra nzrliggende riks- og fylkes-
veger, og det er beregnet hvor mange
boliger som vil fa et stoynivi ved fasade
pa over 55 dBA pi grunn av stey fra
biade veg og jernbane.Videre er det
beregnet antall hytter langs Steins-
fijorden og Holsfjorden med stoyniva
fra Utvikalinja over 50 dBA
[Miljpverndep.T-8/79].

h

55-60 dBA

etter skjerming

KONSEKVENSER

55-60 dBA
for skjerming

Over 60 dBA
for skjerming

Utvika via Skaret | NS

Utvika via Elvika | I SN

Utvika via Bjorum |

Sundvollen via Bjgrum _
Sundvollen via Skaret ||| | [ | | | R

Sundvolien via okt [N

Larvika via Bjerum ||| |
Larvia via o I

Asa via Bjorum |

Asa via okri ||| I

Rancseva [ NN @

0 50

100 150 200

Antall stoyutsatte boliger

Figur 25 Stayutsatte boliger for og etter stayskjermingstiltak

Endringen i den totale stoybelastnin-
gen ved a gjennomfoere Ringeriksbanen
er vurdert. Det er utfort beregninger
langs Roabanen og Randsfjordbanen
med to alternative trafikkmengder, med
og uten Ringeriksbanen.

Stoy fra Utvikalinja til utvalgte
punkter i friluftsomradene ved Steins-
fjorden er beregnet. Beregnings-
resultatene er vist pa temakart for stoy.

Fa bergrte etter skjerming
Antall boliger og institusjoner med
stpyniva som ikke tilfredsstiller malset-
tingen er talt opp med utgangspunkt i
stoykotekart.

Etter gjennomfering av anbefalte
skjermingstiltak er det for dags-
trekningene i Berum ikke beregnet
noen boliger med stpyniva fra jernbane
over 55 dBA. Utvikalinja, som er det
alternativet som har flest stoyutsatte
boliger etter skjerming, vil ha opptil
16(26) boliger(hytter) med stoyniva
over 55dBA. Etter skjerming er det
ingen institusjoner eller skoler som har
et beregnet stoyniva fra jernbane pa
over 50 dBA.Antall boliger med stoy fra
bade veg og jernbane over 55 dBA
ligger pa ca. 20 for strekningen langs
Randselva, ellers er det tilnermet
ingen.

Pa strekningen fra Skaret til Asa via
Asatangen er det etter skjermingstiltak
ca. 80 hytter med jernbanestoy over 50
dBA.Tilsvarende tall for strekningen fra
Skaret til Asa via Elvika er ca. 30 hytter.

Langs Roabanen og Randsfjord-
banen vil stgynivaet bli lavere som
folge av overforing av trafikk.
Beregningsresultatene som er gjengitt i
figuren nedenfor, forutsetter at all

forkortelse - Ringeri

verket Region Ser: Berg

godstransport fra Oslo-Bergen overfo-
res til Ringeriksbanen, og det er ikke
regnet med noe godstransport pa
Roabanen etter at Ringeriksbanen er
apnet.

I Roabanen | Randsfiordbanen

0 1000 2000 3000 4000 5000
Antall steyutsatte boliger

Figur 26 Antall stoyutsatte boliger med
stoynivd over 55 dBA langs dagens
baner

Tildels omfattende

stoyskjerming er ngdvendig
Med stoyskjermingstiltak langs ny
jernbanelinje vil det spkes a skjerme
alle boliger i omradet som har et
beregnet stgyniva fra jernbanetrafikk
over 55 dBA. Som avbetende tiltak er
effekten av 2 m hgy skjerm langs
sporet beregnet for alle dagstrekninger
der grenseverdiene overskrides. Det er
forutsatt en tett skjerm med
absorberende flate inn mot skinnegan-
gen.

Boliger som har stgyniva over 55
dBA etter at skjermingstiltak langs linja
er gjennomfoert, ma vurderes nermere i
en senere planfase. For disse kan lokal
skjerming av uteplass og/eller fasade-
tiltak pa boligen vaere aktuelt. For
fleretasjes bolighus kan fasadetiltak
vare pakrevet i de gverste etasjene selv
om steyniviaet utenfor forste etasje er

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



tilfredsstillende.

Stoyskjerming langs linja kan gi en
tilfredsstillende steysituasjon, men kan
skape konflikter i forhold til andre
hensyn. Gjennom lokalsamfunn kan
barrierevirkningen forsterkes. En 2 m hoy
skjerm vil ikke hindre utsyn fra togvin-
duet. Banen ligger bare unntaksvis slik at
utsikten fra boliger kan bli forhindret.
Visuelt vil en stoyskjerm vil vare et
teknisk inngrep med stor synlighet. Dette
vil serlig vaere av betydning nar viktige
kulturmiljper.

Bjerum I

ok [

Skaret]|

wice: I
Sundvollen |
Larvika [N
Envika [ Gz
]
Fleskerud

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Lopemeter stayskjerm

Figur 27 Lopemeter stoyskjerm (losidig
skjerm gir 2 m)

*Omfatter dagsoner ved Orelokka,
Nedre Nes, Utvika, Hogkastet og
Elstangen-Sunduvollen

Dagsone

Stoy i anleggsfasen

Stey i anleggsfasen er vurdert for anleggs-
maskiner og anleggstrafikk, med utgangs-
punkt i at ekvivalent steyniva utenfor
boligfasade i perioden fra kl 06-18 skal
vaere mindre enn eller lik 70 dBA, og i
perioden fra kl 18-22 mindre enn eller lik
65 dBA [Oslo helserad 1975).

Det er forutsatt to ulike drifts-
situasjoner som inkluderer henholdsvis
fjellboring med hydraulisk borrigg og
spunting i lpsmasse med vibrasjonslodd.

Ved driving av tunneler er mekanisk
ventilering npdvendig. Det er forutsatt to
stoydempede vifter, en for friskluft og en
for utblasing.

Stoy fra anleggstrafikk pa eksisterende
vegnett er beregnet generelt, ikke knyttet
opp mot spesielle fraktruter. Det er
benyttet en kjorehastighet pa 80km/t. Det
er forutsatt 18 lastebillass per time i
perioden fra kI 06-22. Under nevnte
forutsetninger vil gitte stoygrenser i
perioden fra kl 06-18 overskrides for
boliger beliggende n@rmere enn 8 m fra
senterlinje veg, og i perioden kl 18-22 for
boliger beliggende nermere enn 18 m fra
senterlinje veg. Inne i Marka vil hastighe-
ten vere betydelig lavere og lyd-
utbredelsen mindre enn beregnet.

Som avbetende tiltak for stoy i
anleggsperioden kan transportable
stpyskjermer og lydabsorberende matter
benyttes. Det ber ogsa stilles krav til
lydniva fra anleggsmaskiner som skal
benyttes nzr bebyggelse og friluftsom-

Stoykilde 70 dBA overskrides naarmere enn 65 dBA overskrides narmere enn
Driftssituasjon med boring 110m 200 m
Driftssituasjon med spunting 150m 260 m
Ventilering — 15m
1abell 10 Lydutbredelse fra anleggsdrift
Oppsummering stoy
Dagens bane 4600 boliger Ingen RS
Utvika via Bjerum / Skaret 160 for , 16 etter 11.100 e
Via Elvika 110 fer , 9 etter 7.800 ne
Sundvollen via Skaret/Bjerum 90 for, 7 etter 7.600 e
Via @kri 150 far, 7 etter 9.000 i
Larvika via Bjerum 80for,7 etter 7.400 ol
Via @kri 140 far, 7 etter 8.800 ge
Asa via @kri 60 for , 0 etter 1.500 .
Via Bjerum 3for,0 etter 150 ».
Randselv 200 fer, 7 etter 5000 °**

Tabell 11 Oppsummering og rangering av alternative linjer ut fra konflikigrad pa
grunn av stoy.Alle tall er cirkatall. (For = for skjerming, etter = etter skjerming.)

rader.Tidlig etablering av permanent
stoyskjerm kan ogsa vare aktuelt,

Vibrasjoner

Mennesket er mest folsomt for vibrasjo-
ner i fekvensomradet 1-10Hz. Pa bak-
grunn av studier utfort for
Gardermobanen [NGI rap.nr.933005-1] er
det satt som malsetting for Ringe-
riksbanen at veiet hastighet skal vere
mindre eller lik 0,4 mm/s, ovre grense er
satt til veiet hastighet mindre eller lik 1,0
mm/s. Det er utfort grove beregninger
hvor det skilles mellom lpsmasser og
fjellgrunn. Malsetting og evre grense for
vibrasjoner kan bli overskredet i en av
stand pd henholdsvis ca. 100 m og 30 m
fra spormidt for lgsmasser og henholdsvis
55 m og 10 m for fjellgrunn.

For gjennomfering av tiltak kan i
overkant av 100 boliger langs Utvikalinja
fa et hastighetsnivia som overskrider
malsettingen for vibrasjoner, mens ingen
overskrider ovre grense. For de andre
alternativene vil tilnzrmet ingen boliger
bli utsatt for sjenerende vibrasjoner.

Mulige avbotende tiltak for a redusere
vibrasjonsnivaene kan vare:

® Foreta grunnforsterkninger med kalk-
/sementpeler. Dette er kun aktuelt
ved darlige grunnforhold, slik som
blot leire. Tiltaket ber samordnes med
geotekniske tiltak.

® Benytte vibrasjonsisolerende matter
under ballastlaget, aktuelt pa bruer og
i tunneler.

Strukturlyd

Strukturlyd er lyd overfort gjennom
grunnen og bygningskonstruksjoner. |
omrider hvor strukturlyd er domine-
rende er maksimalkrav til boliger pa natt
satt til 30 dBA fra strukturlyd alene.
(Grensen er satt pa bakgrunn av prosjek-
ter gjennomfort ved Gardermobanen.)
[AF Multiconsult-Groner 1995]. Det er
utfort grove beregninger etter samme
prinsipp som for vibrasjoner. Grensever-
dien for strukturlyd kan bli overskredet i
en avstand pa 50 m fra spormidt for
lpsmasser og 200 m for fjellgrunn.

Det er knyttet stor usikkerhet til
beregningene pa dette plannivaet. I
verste tilfelle kan det for alle linjene vare
behov for strukturlyddempende tiltak i
opp til 2.000 lgpemeter. Sannsynligvis vil
omfanget vere betydelig mindre. Mulige
avbetende tiltak for 4 redusere struktur-
lyd kan vare vibrasjonsisolerende matte
under sviller eller ballast.

I Hpnefoss sentrum vil vibrasjons- og
strukturlydnivaene bli tilneermet som fra
dagens bane.

Til bayre: Figur 28 Temakart stgy



/' TEGNFORKLARING

Steyskjerm

® 25 Gjennomsnittlig steyniva for
friluftspunkt

W Bergensbanens forkortelse -

O| Ringeriksbanen

|

\ | STOY

Malestokk 1:120000
Jernbaneverket
Region Ser

Kilde: Multiconsult 1998 ‘ 3 ‘-.-:
T TV R AL S




5.5 Friluftsliv og lek

Friluftsomrader og anlegg er vurdert
gjennom befaring og litteratur-
gjennomgang, ved kontakt med
kommuner, organisasjoner og lokal-
kjennskap. Omridets verdi er klassifi-
sert som liten, middels eller stor ut fra
opplevelsesmuligheter, egnethet,
dagens bruk og regional situasjon.
[Miljofaglig Utredning 1998]

Rike muligheter for fri-

luftsliv

Undersokelsesomridet bergrer to store,
sammenhengende friluftslivsomrider,
Krokskogen og Tyrifjorden/Steins-
fjorden. Disse er sentrale for friluftslivs-
aktivitet i regionen. Omridene kom-
pletterer hverandre med hensyn til
bruksmuligheter, er mye benyttet, og
representerer hver for seg en stor verdi
i friluftslivssammenheng. I tillegg er det
avgrenset dagsturomrader, neeromrader
og anlegg/traséer av vesentlig betyd-
ning for friluftslivet innenfor
underspkelsesomradet. Store
befolkningskonsentrasjoner rundt og
nazr inntil omradet gir stor ettersporsel
etter friluftslivslokaliteter, og omradet
gir rike muligheter for de fleste.

Bade positive og nega-

tive konsekvenser

Friluftslivuteverne er generelt positive
til jernbanen, fordi den oppfattes som

Oppsummering friluftsliv
Linje
Utvikalinja, Sundvollenlinja og Larvikalinja
via Asatangen

Utvikalinja, Sundvollenlinja og Larvikalinja
via Elvika

en miljovennlig, kollektiv transport-
form, som bl.a. ivaretar friluftslivets
pnske om ren luft og god energi-
forvaltning. Nar jernbanen kommer for
tett inn pa attraktive friluftsomraderer
imidlertid jernbanen en trussel pa linje
med andre inngrep.

Inngrep rokker ved en vesentlig
kvalitet ved Marka - det uberorte. Selv
moderate, varige spor fra jernbanean-
legget vil dermed medfore vesentlige
negative konsekvenser for friluftslivet.
Stoy fra anleggsarbeidet vil ogsa gjore
seg gjeldende innenfor sentrale deler
av Marka.Tverrslagsomradet*Lomma”
er eksempel pa denne typen inngrep,
og gir stor negativ konsekvens for
friluftslivet.

Betydelige negative konsekvenser
kan opptre der jernbanen direkte
bergrer anlegg eller mindre omrader
med viktige funksjoner for friluftslivet,
dersom denne funksjonen ikke vil
kunne opprettholdes gjennom
avbotende tiltak. Med “direkte bero-
ring” menes arealbeslag, fysisk og
psykisk barriere, omrader hvor jernba-
nen vil bli serlig synlig og hvor stoybe-
lastningen blir vesentlig. Dags-
trekningene Asatangen, Elstangen/
Sundvollen, Elviktangen og Larvika er
eksempler pa dette.

Stasjonsetablering oker tilgjengelig-
heten, og kan dermed legge til rette for
friluftsliv.Stasjonsetablering pa Sund-
vollen, i Asa og pa Bjgrum er eksempler

konsekvensene av jernbanen bli sma
eller underordnet. Dagstrekningen over
Bjorum er eksempel pa dette. Her er
omradet allerede forringet av stoy og
terrenginngrep som folge av E16.

Anleggsfasen kan for-
trenge friluftsliv

De storste negative konsekvenser i
anleggsfasen er forbundet med utkjo-
ring/behandling av massene og byg-
ging av dagstrekningene. Stoy fra
tungtrafikk i tur-/nzromrader vil
redusere friluftslivskvalitetene lokalt.
Anleggstrafikken vil fortrenge turgaere
fra turveger som opprustes til anleggs-
veg. Anleggstrafikken danner likeledes
en barriere for den friluftslivsbruken
som krysser anleggsvegen.

Flere avbotende tiltak

settes inn

Folgende tiltak er forutsatt som del av

planen:

1. Sikre adkomst til og passasje for
friluftsomrader og anlegg

2. Steoyskjerming

3. Anleggsstopp i helger og pa

hoytidsdager.

Landskapspleietiltak slik at skjem-

mende trekk ved inngrep i storst

mulig grad underordnes terreng-

egenskapene for ovrig.

e

pa positiv tilrettelegging. 5. Ta hensyn til det biologiske mang-
Der cksisterende infrastruktur gjor foldet, som er en vesentlig del av
omradet lite attraktivt for friluftsliv, vil opplevelsesmulighetene i friluftsli-
vet.
Effekt Vurdering
Traséene langs Holsfjorden avbates med passasjer og stayskjerming. Traséene e

langs Steinsfjorden er en barriere, og sterst er barrieren i Asa.

Traséene langs Holsfjorden avbetes med passasjer og steyskjerming. Traséene L
langs Steinsfjorden er en barriere,

Asa via @kri Lengst dagstrekning i et naeromrade i Baerum e
Asa via Bjerum Kortere dagstrekning i et allerede forringet omrade. 'y
Jernbanestasjon er en positiv effekt.

Tabell 12 Konsekvenser av de alternative traséene for frilufislivet. Traséer som har

konsekvensgrad lik eller lavere enn “Ubetydelig/ingen”er ikke tatt med
Tverrslagsomrade Effekt Vurdering
Plassedammen Berarer viktig friluftlivsomrade, hvor urarthet er en vesentlig del av omradets kvalitet .
Guribysaga Bererer ytre del av en av de mest benyttede turtraséene i Krokskogen vinterstid. o
Damtjernveien Bergrer tettsted, hytteomrade og flere lokalt viktige friluftsomrader L

Tabell 13 Konsekvenser av de alternative tverrslagsomradene for

Figur 29 Temakanrt friluftsliv, friluftsomrdder og anlegg,
verdi, hovedaktivitet og konsekvens. Konsekvensgrad
inkluderer avbotende tiltak som er lagt inn i tiltaket

Friluftstivet. Tverrslagsomrdader som har konsekvensgrad lik eller
lavere enn "Ubetydelig/ingen” er ikke tatt med
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5.6 Landbruk Driftsveger og jordskifte
Det er gjennomfort arealberegninger kan avbgte noe

av dyrka mark og skog.I og med at De viktigste avbetende tiltakene vil
arealregnskapet gjelder dobbeltspor vare 4 etablere og legge til rette for
vil arealforbruket i senere planfaser gode driftsveger i tiltaksomradet samt
kunne bli lavere. Eiendoms- erverve landbruksarealer for 4 kunne
opplysningene er basert pi gkono- tilby erstatningsarealer til spesielt
misk kartverk og kontakt med belastede eiendommer. Arealbytte
landbruksavdelingene i kommunene kan bidra til 4 redusere ulempene til
[ArealKonsult 1998]. den enkelte eiendom.

Blant landets beste land-

bruksomrader

Korridoren i tiltaksomradet bergrer
deler av meget viktige landbruksom-
rader i Hole og Ringerike kommune.
Produksjonsevnen og -volumene
ligger godt over gjennomsnittet i
regionen og er blant de beste i
landssammenheng. I alle kommunene
@ berares hovedsaklig omrader som i
jordpolitiske arealvurderinger (JAV)
er klassifisert som meget viktige
landbruksomrader.

Asa-alternativet er det alternativet
som gir landbruket ferrest ulemper.
Deretter kommer Larvika, Sundvollen,
Utvika. Alternativet om Elvika skiller
seg fra hovedalternativet ved at det
totalt er mindre landbruksareal som
blir berort.

Oppsummering landbruk

Linje Tema Sundvollen Utvika Larvika Differanse, hvis Elvika
Antall direkte bererte eiendommer 5 1 25 41 2 4 -1
Forbruk av dyrka mark (daa) 95 20 252 3 180 60 -82
Forbruk av skog/beite (daa) 5 547 791 335 60 -216
Arealer totalt (daa) 95 25 799 1132 515 120 -298
Prosentandel JAV-klasse A 100 100 20 17 42 100 16
Prosentandel JAV-klasse B 52 62 58 0 58
Prosentandel JAV-klasse C 18 20 0 0 26
Konsekvensgrad iy s . o 3 . »
Tabell 14 Berorte eiendommer, forbruk av areal fordelt pa Figur 30 Temakart landbruk viser

arealkategorier og konsekvensvurderinger eiendomsstrukturen
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5.7 Drikkevann

Tyrifjorden er drikkevannskilde for
Asker, Bzrum, Sylling, Vikersund og
Hole.Asker og Berum har
drikkevannsuttak fra dypomradene
sor i Holsfjorden. Oslo kommune
planlegger ogsa a ta vann herfra. Hole
tar drikkevann fra dypomradene
sentralt i Tyrifjorden. Det er betyde-
lige uttak av vann for jordvanning fra
Storelva, fra serenden i Holsfjorden
og fra Steinsfjorden.

Det er ikke sannsynlig at vann-
kvaliteten ved drikkevanninntakene
vil bli redusert som fplge av utslipp
fra banen. Holsfjorden er en del av
Tyrifjorden og har et nedborfelt pa
hele 9800 km2 og volum pa 13.130
mill. m3.Teoretisk oppholdstid er 2,6
ar, men betydelig lengre under
sprangsjiktet i pstre deler av fjorden.
Inntaket til Asker og Berum vannverk
ved Toverud ligger pa 50 m, godt
under sprangsjiktet og svart godt
beskyttet mot akutt forurensing
[Fiellanger Wideroe, 1997].

Sollihegda har i dag drikkevanns-
forsyning fra private og kommunale
grunnvannsbrenner i fjell. Hole
kommune har grunnvannsbronn
nord for boligfeltet. Beerum kom-
mune har etablert en ny grunnvanns-
bronn ved Niskinnveien. Tunneltrasé-
ene ligger minst 1 km til siden for, og
ca. 200 m lavere enn brennene.
Geologien i omradet er slik at linjer
som gar ¢st for Kjaglidalen eller vest
for Sollihggda, ikke vil kunne skade
grunnvannsbrennene. Linja direkte
fra Bjorum til Sundvollen gar gst for
Sollihpgda og vil innebazre en viss
risiko for skade pa grunnvanns-
forsyningen. Dersom dette alternati-
vet blir valgt bor det sannsynligvis
etableres ny og sikker vannforsyning
for tunnnelarbeidene starter.
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5.8 Arealbruk

Kommuneplanene og andre relevante
planer i omradet er gjennomgatt.
Aktuelle holdeplasslokaliteters
utbyggingspotensiale er vurdert i
forhold til Rikspolitiske retningslinjer
for samordnet areal- og transport-
planlegging [Vista 1997]. Ut over det
som er omtalt her vises til kommune-
delplaner for Ringeriksbanen i de
respektive kommuner.

Variererende
utbyggingspress idag
Ringerike har hatt ubetydelig
befolkningsvekst

Ringerike kommune har praktisk talt
ikke hatt befolkningsvekst pa mange
ar.I tiden framover forventes en
vekst i befolkningen pa omkring 0,3
prosent arlig. Kommunen onsker d
konsentrere mye av framtidig utbyg-
ging til omradene i og rundt Hone-
foss sentrum. Dette har bakgrunn i
areal- og transportpolitiske vurderin-
ger, som viser at en kompakt byutvik-
ling er mest hensiktsmessig.

Hole har hatt betydelig

befolkningsvekst

Hole kommune har de senere arene
hatt betydelig befolkningsvekst og
har i dag en boligstyrt utvikling. Det
vil si at befolkningsutviklingen styres
av tilretteleggingen av nye bolig-
arealer. Det er samtidig pkende
pendling. Det betyr at kommunen i
okende grad blir innlemmet i Stor-
Oslos bolig- og arbeidsmarked.
Denne utviklingen skyldes bade en
generell trend og at transporttilbudet
over Sollihggda er blitt bedre de
senere arene pa grunn av veg-
utbedring.

Bzerum har betydelig

befolkningsvekst

Berum kommune er inne i en
periode med betydelig befolknings-
vekst og sterkt press pa utbyggings-
arealer. Det er stort behov for nye
byggeomrider til boligformal. Beho-
vet skyldes bade skende befolkning
og behov knyttet til generelle
utviklingstrekk i boligmarkedet.

Det er i dag ogsa sterk vekst i
arbeidsplassantallet i @stre Berum

langs E 18.Veksten i antall arbeids-
plasser vil fortsette bl.a. som konse-

kvens av utbyggingen pa Fornebu. De
nzrmeste arene skal behovet for nye
utbyggingsomrader i hovedsak
dekkes pa Fornebu. Nar arealene her
er utnyttet, vil kommunen bygge ut
Avtjerna-omradet som ligger langs
E16 mot Sollihegda.

Innlemming i Stor-Oslos

bo- og arbeidsmarked
Bygging av Ringeriksbanen vil korte
ned reisetiden mellom Honefoss og
Oslo til 30-40 minutter. Dette vil fore
til at Henefoss kommer innenfor
akseptabel dagpendleravstand til
Oslo, og at hele Ringerike dermed
knyttes sterkere til hovedstad-
omridet rent funksjonelt. En slik
utvikling gir mulighet for sterkere
befolkningsvekst i omradet, et rikere
arbeidsmarked a forholde seg til, og
vesentlig storre pendling, iser til
Oslo. Det vil si at Ringeriks-
kommunene i gkende grad blir en
del av Stor-Oslo. Hvor stort presset pa
Ringerike blir, er blant annet avhen-
gig av den framtidige veksten i Oslo-
omradet og hvor stor del av denne
veksten som fordeles pa de ulike
delene av regionen.

Et bedre transporttilbud vil gjere
omradene ner holdeplassene mer
attraktive som bolig- og n®rings-
omrader. Stopp av bide fjern- og
lokaltog vil gjore Honefoss sentrum
mer attraktiv som bosted i forhold til
omrader lenger fra sentrum. I areal-
og transportplan for Henefoss
anbefales en kompakt utbygging av
Honefoss for 4 unnga oppsplitting av
trafikkgrunnlaget for kollektiv-
trafikken, samt @ minimere transport-
arbeidet til kollektivterminalen.
Henefoss har tilstrekkelig areal-
kapasitet og utbyggingspotensiale til
a dekke behovet for boliger og
tilhorende offentlig og privat service
i mange ar framover.

Kommunen bestemmer

arealbruken

Omradene rundt holdeplassene vil
bli en del av Oslo-regionens bolig-
marked. I dette ligger at Ringeriks-
kommunene vil sta overfor et klart
valg. Dersom det er onskelig a
fremme okt innflytting og mote en
okende boligettersporsel, legges det
ut attraktive boligomrader i nzrheten
av stasjonene pa banen. Hvis en slik
utvikling ikke er pnskelig, kan

Jernbaneverket Region Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen
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klargjoring av nye boligtomter holdes
pa et lavt niva, og befolkningsutvik-
lingen fortsetter omtrent som i dag.

Varierende
utbyggingsmuligheter rundt

holdeplassene

Det er beregnet trafikkgrunnlaget for
hver holdeplass ved i se pa
utbyggingspotensiale innenfor en
avstand av 1 km fra holdeplassen.
Dagens befolkning er kartlagt og det
er vurdert 3 scenarier for utbygging:

® Scenarie 1 er basert pa forelig-
gende planer og arealpolitikk
uten bygging av Ringeriksbanen,
som grunnlag for 4 definere 0-
alternativet.

® Scenarie 2 er basert pa de samme
forutsetninger som i scenarie 1,
men med noe heyere grad av
utnytting av aktuelle utbyggings-
omrader. Vurderingene er basert
pa at Ringeriksbanen er etablert.

® Scenarie 3 er basert pi en
jernbanetilpasset utbygging. Det
tas utgangspunkt i en hoy grad av
utnytting av holdeplassnare
arealer til bolig- og naringsformal.

I trafikkberegningene er det lagt til
grunn Vista Utredning s konklusjon
om at for alle deler av banen unntatt
Honefoss sentrum, ber trafikkgrunn-
laget baseres pa scenarie 2.1 Hgne-
foss er det naturlig a velge scenarie 3.
I arealutviklingen er det med dette
ikke lagt inn heyere vekst enn det de
berprte kommunene selv har lagt inn
i sine arealplaner, men at denne
utviklingen forst trer i kraft nar
Ringeriksbanen apner, og at den igjen
flater ut i 2018.

Utbygging av Honefoss
er mest i samsvar med
RPR for SATP

De rikspolitiske retningslinjene for
samordnet areal- og transportplanleg-
ging legger opp til at lokal kollektiv-
trafikk ber knyttes til et storre,
regionalt trafikksystem i knutepunk-
ter. For de to kommunene pa Ringe-
rike peker Honefoss seg ut som det
naturlige knutepunktet.

Ved holdeplasser utenfor Honefoss
by er arealbruken imidlertid konflikt-
fylt bade i forhold til landbruks-,
verne- og friluftsinteresser. Dette

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



gjelder bade i Ringerike, Hole og
Barum. Samtidig er en stor gkning i
befolkning i omradene ved disse
holdeplassene ikke onskelig i areal-
og transportsammenheng. Spesielt
gjelder dette for utbygging av Asa og
Avtjerna som nye satelitter.

Det er vanskelig 4 finne egnede
utbyggingsarealer i Hole uten a
komme i konflikt med jordvern-
hensyn. Kommunen far derfor
mangel pa utbyggingsarealer pa lang
sikt. Rundt holdeplassen Sundvollen
er det mulig med en begrenset
utbygging. Utbygging pa strekningen
Sundvollen - Sollihegda vurderes som
mindre konfliktfylt. Kommunen
onsker i de nermeste drene i legge
en betydelig del av utbyggingen til
kommunesenteret i Vik. Oppsplitting
i to sentre vil gjore begge mindre,
som kan vare uheldig for en liten
kommune som Hole.

Holdeplassalternativene i Berum
ligger for langt unna tyngdepunktet i
det vedtatte utbyggingsomradet
Avtjerna til at de kan betjene dette pa
en tilfredstillende mate. Det anbefales
at valg av holdeplass baseres pa
eksisterende befolkning, eventuelt
korrigert for mulig fortetting eller
kommunalt vedtatt utbygging.Av den
grunn er Pkri den beste plasserin-
gen,

Oppsummering arealbruk

Linje Effekt Vurdering
Utvika/Sundvollen via Skaret Mister marked i Berum. Utbygging pa Sundvollen e

via Bjgrum Ikke enskelig med ny satelitt i RPR for samordnet areal- og transportplanlegging _e

via @kri Eksisterende boomrade, utbygging konfliktfylt £
Larvika/Asa direkte via Bjerum Nar ingen befolkning, ny satelitt ikke @nskelig i RPR for samordnet areal- og transportplanlegging  ****
via @kri Eksisterende boomrade, utbygging konfliktfylt, 8
Randselva Starre utbygging konfliktfylt (untak Henefoss) o

Tabell 15 Oppsummering og rangering av alternativene ut fra arealbruk

Figur 31 Temakart areal viser dagens
tettsteder; jordbruk- og skogsarealer. For
vurderte boldeplasser er utbyggings-
potensialet i en km radius vist skjematisk
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5.9 Trafikkprognoser

Det er gjennomfort nye trafikk-
beregninger [Asplan Viak 1998] for
nartrafikk og fjerntrafikk, basert pa
reisevaneundersgkelse pa Sollihpgda
hesten 1997, samt statistikker og
arealbruksutredning. Trafikk-
beregningene er kvalitetssikret av
Transportpgkonomisk institutt [TAI
1998].1 de etterfplgende resultat-
beregninger er T@Is vurderinger
innarbeidet.

Prognosene bygger pa rute-
modellene beskrevet i kapittel 4.3.
Endelig rutetilbud vil vere avhengig
av ettersporsel og trafikkselskapets
rammebetingelser, herunder omfang
av offentlig kjop av lokaltrafikk og
regiontrafikk.

Analyseomradet er delt inn i fjern-

og nertrafikkomrade. Naertrafikk-
omradet omfatter trafikk innenfor
Oslo-Sandvika-Henefoss-
Heradsbygda/Jevnaker. Det utenfor-
liggende omradet tilknyttet Bergens-
banen er definert som fjerntrafikk-
omrade. I fjerntrafikken inngar ogsa
regiontrafikken mellom Oslo/Dram-
men og Geilo.

Dagens trafikk
Trafikktellingene over Sollihpgda i
1997 viser at strekningen er belastet
med en arsdegntrafikk (ADT) pa ca.
8470 personbiler. Nertrafikk utgjor
ca. 75% av trafikken.

Dagens fjerntrafikk mellom Oslo og
Bergen skjer med bil, fly og tog.
Biltrafikken mellom Oslo og Bergen
fordeler seg pa flere alternative ruter
over fjellet, men hovedtyngden vil
passere Sollihggda. Med tog ma man
reise via Drammen.

Fjerntrafikken pa Bergensbanen
bestar i dag av 4 togavganger Oslo-
Bergen per dag i grunnrute. I tillegg
er det en ekstra togavgang pa freda-
ger og spndager, samt ett regiontog
Drammen-Al/Geilo pa hverdager. Ved
Honefoss var registrerte personreiser
per ar i basisaret (1997) 665.530 for
fierntrafikken, og 54.900 for region-
trafikken.

Det er vanskelig 4 sammenligne
markedsandelene for bil-, tog- og
flyreiser. Flyreiser har kun reiser
mellom endestasjonene, mens bil- og
togreiser har en stor andel
undervegsreiser.

Dagens busstilbud

Det er i dag et godt busstilbud fra
Ringerike til Oslo. I basisiret for
beregningene (1997) var det 26
avganger per virkedag i retning Oslo,
og 19 og 17 avganger pa henholdsvis
lerdag og sendag. Bussen bruker ca.
85 minutter fra Honefoss rutebil-
stasjon til Bussterminalen i Oslo. 11
av avgangene pa virkedager er
ekspressavganger som bruker 75
minutter med redusert stoppmenster.
I tillegg eksisterer det flere lokale
bussruter i Ringerike og Hole.

Dagens fjerntrafikk
Delmarked Bil’ Tog" Fly™
Personreiser per dr, 1997 1534000 720430 1304000
Personreiser per dag 4200 2000 3600
Antall personbiler 2100 - =
Markedsandel 43% 20% , 37%

Tabell 16 Fjerntrafikk 1997

% Personbiltrafikk tellepunkt Sollibagda

*x Personreiser tog tellepunkt Honefoss

*##%  Personreiser fly Dstlandet-Bergen
Delmarked Bil Buss Tog Totalt
Personreiser per dr, 1997 3953000 744000 13300 4710300
Personreiser per virkedag 10830 2480 44 13354
Antall personbiler 6370 1460" 26" 7 856"
Markedsandel 83,9% 158% 03% 100 %

Tabell 17 Neertrafikk 1997, alle personreiser i neertrafikken som passerer et snitt
over Sollibagda. " Trafikk omregnet til ADT personbiler

Busstrafikken over Sollihegda
utgjor i dag ca. 2.480 personreiser
per virkedag. Dette er ca. 16 % av de
lokale reisene. I folge Ringeriksbuss
gar ca. 80% av de reisende pa bussen
i Ringerike kommune og ca. 20 % i
Hole kommune. Langs E106, pa
strekningen mellom Vik i Hole og
Bratan i Berum, kommer ca. 1/3 av
de reisende fra Vik og ca. 1/3 fra
Sundvollen.Av den siste 1/3 kommer
halvparten fra Sollihegda-Avtjerna,
mens den siste 1/6 fordeler seg pa de
mellomliggende holdeplassene.

Vik

Vik E16
Odegérdsvika
Kroksund
Sundvollen
Tyrifjord
Rarvik
Homledal
Bemtsegard
Aslegérd
Soliihegda
Solbakken
Avtjerna
Brétan

0 20 40 60 80 100 120
Péastigende passasjerer, hverdag

Figur 32 Holdeplasser og trafikk med
buss Vik-Bratan [Tellinger utfort for
Statens veguvesen torsdag 4.6.98]

Det er vanskelig a sammenligne
bussen med dagens togtilbud pi
Randsfjordbanen.Toget betjener et
annet marked gjennom Modum og
Eiker, og gir primart forbindelse
internt og til Drammen og Henefoss.
Fra Modum er det ogsa direkte
bussforbindelse til Oslo.

Dagens naertrafikk

Dagens nertrafikk skjer i all hoved-
sak med bil og buss.Togtrafikken
skjer via Drammen (Randsfjord-
banen), med 5 daglige avganger fra
Honefoss og 2 fra Vikersund til
Hokksund. Kjoretidene mellom
Honefoss og Oslo er idag ca. 60 min.
med bil (utenom rushtiden), og
gjennomsnittlig 95 min. med tog.

Tabell 17 viser at den samlede
kollektivandelen (buss+tog) er pa ca.
16% av den totaltrafikk som passerer
Sollihpgda i dag. Degntrafikken for
tog og buss er beregnet ut fra 300
virkedager. For biltrafikken, som ogsa
har stor andel trafikk i helgene, er
degntrafikken (ADT) beregnet ut fra
365 dager.



Fjerntrafikk med

Ringeriksbanen

Ringeriksbanen vil korte ned kjore-
tiden for tog mellom Oslo og Hone-
foss til ca 30 min. for fjerntogene.
Reduksjon i reisetid og et utvidet
togtilbud gjor at flere vil kunne
foretrekke tog. Dette gjelder saxrlig
reisende som har start-/endepunkt
nzr en jernbanestasjon vest for Oslo
eller ost for Bergen.

Gjennomsnittlig kjeretid i dag for
dagtog mellom Oslo og Bergen er
nesten 7 timer, mens raskeste tog
bruker ca. 6:30.Tilsvarende til Geilo
er gjennomsnittlig kjoretid opp mot
3:50, mens raskeste tog bruker ca.
335

Kjoretiden for raskeste tog mellom
Oslo og Bergen vil kunne reduseres
fra 6:30/5:40 (dagens tog/krengetog)
til 4:50, og mellom Oslo og Geilo fra
3:35/3:00 (dagens tog/krengetog) til
2:10 med raskeste tog. For de nye

- Med Ringeriksbanen

Oslo -
Geilo

Oslo -
Bergen

togtilbudene er lagt inn kun ett
stoppmenster, vist i tabell 1. Forskjel-
len i reisetiden er marginal mellom
alternativene, og det skilles ikke
mellom trasealternativene.

Referansealternativet
Referansealternativet for beregnin-
gene er dagens bane framskrevet til
apningsaret (2007), med innfering av
krengetog i ar 2000. Det forutsettes 7
daglige avganger Oslo-Bergen, hvorav
5 med krengetog, ett konvensjonelt
dagtog og ett nattog. I tillegg er
trafikken med regiontoget mellom
Honefoss og Al/Geilo medregnet.

Dagens trafikk er framskrevet til ar
2007.1 perioden 1997 til 2007 er det
lagt til grunn en generell trafikkvekst
pa 0,5% for tog, 0,5% for buss, 1,3%
for bil og 2% for fly. I referanse-
alternativet er beregnet at innforin-
gen av krengetoget hesten 2000 gir
en vekst for togtrafikken pa ca. 6%,
hovedsaklig ved overforing av trafikk
fra veg.

Med krengetog - Snitt dagens tog
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Metodikk

For fjerntrafikken er benyttet en
enkel elastisitetsmodell. Beregnin-
gene tar utgangspunkt i dagens antall
personreiser med tog, reisetid,
ventetid, tilbringer- og frabringertid,
skjult ventetid og dagens reise-
kostnader. Prognosene baserer seg
deretter pa de samme forhold i den
framtidige situasjonen med kortere
reisetid og ny reisekostnad. Sannsyn-
lig vekst beregnes ut fra anslag pa
generalisert reisekostnadselastisitet.
Gitt en generalisert reisekostnads-
elastisitet pa -0,9, vil trafikken oke
med 9% nar generaliserte reise-
kostnader reduseres med 10%.

Metoden medforer ingen form for
markedssegmentering, bortsett fra
inndeling i reiseformal. Modellen
beregner altsa ikke utviklingen i det
totale reisemarkedet i
influensomradet, men er kun en
framskriving med basis i dagens
togreiser.

Rutetilbud med

Ringeriksbanen
Det er definert 3 alternative rutet-
ilbud for fijerntrafikken. (Tabell 18).

Alternativ F1 med samme tog-
tilbud og stoppmenster mellom
Honefoss og Bergen som Referanse-
alternativet. Regiontoget er lagt inn
med en tidlig avgang for krengetog
fra Geilo. Dette gir muligheter for
personreiser fra Hallingdal, med tidlig
ankomst til Oslo. Overgang til tog
mot Drammen kan legges bade i
Honefoss og Sandvika. I Sandvika vil
det vere hoy frekvens med tog til

0L 208 TS
Netto togreisetid i timer

Drammen.

6 7 8

Figur 33 Kjoretid mellom Oslo og Bergen og mellom Oslo og Geilo (Gjennomsnitt

av alle dagtog)

Alt Rutetilbud med tog Stoppmenster

FO  Referansealternativet.
Fjerntog: 6 avganger i begge retninger + nattog. Regiontog fra
Oslo-Geilo, 1 avgang per &agi begge retninger.

F1  Fjerntog som referansealternativet FO.Regiontog Halden-Geilo,
1 avgang per dag i begge retninger.

F2  Fjerntog som referansealternativet F0.Regiontog Halden-Gol,
9 avgang per dag i begge retninger.

F3  Fjerntog som referansealternativet F0. Ingen regiontog.

Tabell 18 Alternative rutetilbud for fjerntrafikken

Jernbaneverket Region 5er: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen

Dagens stoppmenster med fierntog og regiontog.

Dagens stoppmenster med fjerntog. Regiontog med stopp ved
Nesbyen, Gol, Al og Geilo.

Fjerntogene stopper ikke pa Ustaoset, Haugastel og Finse, ellers
likt dagens stoppmenster. Regiontog med stopp ved Fla, Nesbyen og Gol.

Dagens stoppmenster med fjerntog.

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - H



I alternativ F2 er det for fjern-
trafikken vurdert farre stopp for a
redusere Kjgretiden til Bergen
ytterligere. Samtidig er antall region-
tog ekt til 9 per dag for a vurdere
markedet i Hallingdal.

I alternativ F3 er fijerntogtilbudet
som i Referansealternativet, og
regiontogene er fjernet.

Resultater
Beregningene viser en vekst pa 27-
29% i apningsaret (2007).

Krengeteg . Ringeriksbanen

.Dagansbe.ns
$1mﬂ

:

or i 1
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e
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Alternative rutetilbud i fjerntrafikken 2007

Figur 34 Antall reiser per ar i 2007 for
alternative rutetilbud i fferntrafikken

I tillegg til de omtalte rute-
modellene er det vurdert om en
reduksjon av antall fjerntog vil
pavirke trafikktallene. Beregningene
viste at en nedgang i antall avganger
fra 7 til 5 eller 4 per dag i liten grad
pavirker antall reiser. A redusere
antall avganger vil innebaere at antall
vogner per tog ma gkes slik at
setekapasiteten blir tilsvarende som
med 7 togavganger. Disse alternati-
vene vil for de reisende vare et
darligere tilbud, og alternativene er
derfor ikke behandlet videre.

Beregningene viser ogsi at Ber-
gensbanen dekker et stort marked
med undervegstrafikk, bade pa
strekningen Oslo-Voss, og Bergen-
Geilo. Dette markedet gjor at
fjerntogene har god seteutnyttelse pa
hele strekningen Oslo-Bergen. Videre
viser beregningene at dagens marked
i Hallingdal ikke gir grunnlag for flere
regiontog.

Det er sma forskjeller i trafikk-
veksten ved de forskjellige rutetilbud-
ene.Togtilbudet F1,slik det er
definert i tabell 18, legges til grunn i
den videre behandlingen av fjern-
trafikken.

Trafikkvekst etter 2007
Trafikken pi Bergensbanen har vart
stabil med en liten vekst de siste
arene. Det er derfor lagt til grunn
samme vekstrate etter ar 2007 som
den vekst som er observert i dag,
d.v.s.0,5% per ar for tog og buss,
1,3% for bil og 2% for fly.

Figur 35 viser at Ringeriksbanen
kan gi opp til 23% trafikkvekst i
forhold til dagens bane. Med krenge-
tog og generell vekst gir dette gir
tilsammen en vekst pa ca. 29%, eller
ca. 220.000 personreiser per ar.

Basert pa de gitte forutsetninger for
trafikkveksten, og at veksten i togtra-
fikken hovedsakelig kommer fra
overfort trafikk fra veg til bane, far vi
markedsandeler som angitt i tabell 19:

Tabellen viser at med Ringe-
riksbanen kan markedsandelen til
toget holde seg stabil pa ca. 20% i
analyseperioden, mens fly oker sin
markedsandel.

Usikkerhet

I beregningene er det ikke direkte
tatt hensyn til konkurranseflater i
markedet. Det er benyttet samme
elastisitetsanslag for hele Bergensba-
nen, mens erfaring viser at elastiste-
ten henger sammen med markeds-
andeler. Disse ulikhetene fanges ikke

opp.

Videre er effekten av andre
infrastrukturtiltak indirekte tatt
hensyn til ved fastsettelsen av
reisekostnadselastisitet i beregnin-
gene. For Ringeriksbanen star ferdig
vil det skje forberdringer i vegforbin-
delsen mellom Oslo og Bergen, bl.a.
med den nye Lerdalstunnelen. God
kapasitet pa Gardermoen apner for
okt konkurranse i flytrafikken, med
billigere flyreiser og okt frekvens
mellom Oslo og Bergen. Disse
utviklingstrekkene er lagt inn i
beregningene som bidrag til a svekke
Bergensbanens relative konkurranse-
fortrinn, selv med krengetog og
Ringeriksbane.Erfaringen sa langt
tyder imidlertid pa at apning av
Gardermoen har styrket jernbanens
konkurransekraft.

Flytrafikken vil ikke pavirke
undervegstrafikken. I henhold til
NSB s statistikk for 1997 utgjor
trafikken til Nesbyen, Gol, Al og Geilo
ca. 45% av trafikken i snittet ved
Honefoss. Til Finse gker undervegs-
trafikkens andel til ca. 60%, og til Voss
til over 66%.

Erfaringer med at nye togtilbud og
at nytt og moderne materiell gir
trafikkokninger fanges ikke opp av
de etablerte trafikkmodellene, og er
ikke tatt hensyn til i elastisitets-
modellen.

Utentitak [ Med krengetog Bl Med Ringeriksbane
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Figur 35 Antall reiser med tog per dr i perioden 1997-2018, i tellepunkt Honefoss

Delmarked Bil Tog Fly
Personreiser per ar, 1997 1889600 1033400 1951800
Antall personbiler 2590 - -
Markedsandel 39% 21% 40%

Tabell 19 Fjerntrafikk 2018



Neertrafikk med Ringe-

riksbanen

Med innfering av Ringeriksbanen vil
kollektivtilbudet for innbyggere i
Ringerike og Hole endres fra kun a
vaere bussbetjent til 4 vaere buss/
bane-betjent. Reisende fra Honefoss
kan fi redusert reisetiden til Oslo
med 40-50 minutter sammenlignet
med dagens busstilbud.

Alternative rutetilbud

naertrafikken

For nzrtrafikken er det gjennomfort
beregninger for et togtilbud med og
uten et parallelt busstilbud. Det
parallelle busstilbudet er tilnermet
likt dagens buss mellom Honefoss og
Oslo. I de pvrige beregnings-
alternativene inngar et busstilbud
tilpasset lokaltogtilbudet pa Ringe-
riksbanen. Her er det er igjen bereg-
net to varianter:

Ett tilbud med matebuss til tog og
lokale busser som ikke er gjennomga-

ende og et tilbud der ekspressbusser
supplerer togene i rushtrafikken og
med gjennomgaende lokale bussru-
ter.

Det er ikke gjennomfert separate
beregninger for alle mulige kombina-
sjoner av traséer og holdeplasser.
Folgende alternativer er beregnet:

® Dagens bane, Sandvika - Drammen
- Honefoss

e Sundvollenlinja, med stopp pa
Sandvika, Bjprum, Sundvollen,
Honengata, Honefoss og
Heradsbygda (2/6a)

Asa direkte, med stopp pa Sand-
vika, @kri, Honengata, Honefoss
og Heradsbygda (2/6b)

Referansealternativet
Referansealternativet er dagens tog-
og busstilbud mellom Oslo og
Honefoss, framskrevet til ar 2007.
Dagens togtrafikk er framskrevet til
ar 2007 med en generell trafikkvekst

Gangtid Tilbringer Frekvens'i§d Overgang Kjeretid Frabringer Overgang Gangtid
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Figur 36 Reisetid Oslo - Honefoss for og etter Ringeriksbanen. Reisetid med bil er

beregnet med gjennomsnitt 60 km/t
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pa 0,5%.1 referansealternativet vil i
tillegg innferingen av krengetoget
hgsten 2000 gi en vekst for togtrafik-
ken, beregnet til ca. 6% nyskapt
trafikk.

I perioden 1997 til 2007 er det for
biltrafikken lagt til grunn en generell
trafikkvekst pa 1,0%, og for buss en
generell trafikkvekst pa 0,7%.

Etter 2007 er det uten Ringe-
riksbanen lagt til grunn en generell
trafikkvekst pa 1,3% for bil, og 0,5%
for buss og tog.

Togtilbud med

Ringeriksbanen

De alternative rutetilbudene vist i
tabellen nedenfor benyttes til videre
beregninger av nertrafikken:

Det er ogsa vurdert flere alterna-
tive rutetilbud pa Ringeriksbanen.
Alternativene er variasjoner i fre-
kvens og pendelruter. Hensikten med
a vurdere flere alternative ruter har
vert a se om dette pavirker trafikk-
mengden, og a soke etter et optimalt
bedriftspkonomisk togtilbud.

Pendelrutene er vurdert bade for
pendelen Ski-Hpnefoss/Jevnaker/
Heradsbygda eller Moss-Honefoss.
Dette gir marginale forskjeller i
trafikkmengdene for Ringeriksbanen.
Bade Jevnaker og Heradsbygda som
endestasjon kan gi okt trafikk-
mengde, med henholdsvis ca. 40.000
og 15.000 reiser i aret. Pendelen Ski-
Heradsbygda er lagt til grunn i videre
beregninger, dette bade av hensyn til
kjoreretning pa Honefoss stasjon, og
kapasiteten pa enkeltsporet mellom
Honengata og Henefoss stasjon.

Variasjonene i frekvens spenner
fra 12 til 25 togavganger i dognet.
Beregninger viser at med 12 tog-
avganger per virkedogn, reduseres

Alt. Togtilbud Stoppmenster tog Busstilbud
' Referansealternativet (N0) Ld'kaltog: iggﬁa Drammen Alle §tasjoner SN 26 avganger hver veg_ s
Fjerntog: 7 avganger per dag Drammen og Henefoss
Regiontog: 1 per dag Drammen-Al Hokksund-Amot-Vikersund-Henefoss
Parallell buss og tog (N2) Lokaltog: Hver time. Fjerntog: Hver annen time  Alle stasjoner Ski-Heradsbygda 19 avganger hver veg
: Sandvika og Henefoss
Matebuss (N7) Lokaltog: Hver time Fjerntog: Hver annentime  Alle stasjoner Ski-Honefoss Som N2 7 matebussruter
Matebuss + ekspress (N9) Som N2 Som N2 ‘8 matebussruter og
i 2 ekspressbussavganger

Tabell 20 Alternative rutetilbud pa virkedager (mandag-fredag) ved beregningen av ncertrafikk

Jesnbaneverket Region Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen
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trafikkmengdene med ca. 15%. Et
alternativ med a kun trafikkere med
fijern- og regiontog, dvs. ikke stopp
mellom Sandvika og Honefoss, vil
ytterligere redusere trafikkmengdene
med ca. 20%. Disse tallene tilsvarer de
trafikkmengder som er antatt over-
fort fra veg til bane.

For at togtilbudet skal vaere et reelt
alternativ til bil forutsettes videre et
togtilbud med timesfrekvens, d.v.s. 19
togavganger per virkedogn. Pa
lordager, sondager og andre helligda-
ger hvor lokaltrafikken er lavere,
reduseres togtilbudet tilsvarende
trafikken.

Metodikk

For nartrafikken er det etablert en
reisemiddelvalgmodell av typen
Logit. Modellen beregner sannsynlig-
heten for de reisendes valg av
reisemiddel ut fra samlet reise-
kostnad (reisetid + kostnad). Marke-
det deles i en del som er bundet til
transportmiddel, og en del som er
konkurranseutsatt. I den
konkurranseutsatte delen velger den
reisende forst mellom bil og
kollektivtrafikk, og de kollektiv-
reisende fordeles deretter mellom
buss og tog.

Resultater

Figure37 gir en samlet oversikt over
antall reiser i nertrafikken i dpnings-
aret 2007.
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Alternative rutetilbud i neertrafikken 2007
Figur 37 Antall reiser med tog per dr i
2007, for alternative rutetilbud i
neertrafikken

Figuren viser at det er store
forskjeller (22-24%) i togtrafikken
mellom de to traséalternativene. En
vesentlig arsak til differansen er at
Asa direkte ikke har stopp i Hole
kommune.

Med de forskjeller det er i trafikk-
tallene mellom de to traseé-
alternativene behandles begge
alternativene videre.

Sundvollenlinja

Tabell 21 viser at med en parallell
pendel kan antall kollektivreiser okes
med ca. 22% i forhold til et rent
busstilbud i 2007.Alternativet med
matebusser gir flest antall togreiser,
men farre kollektivreiser enn et rent
busstilbud. Matebusstilbudet gir god
tilknytning til togene, og toget vil ta
andeler bade fra bil og buss. Med
matebuss + ekspress kan kollektiv-
andelen gkes med ca. 10%. Dette

Togreiser per ar

Bussreiser per ar

alternativet opprettholder god
tilknytningen til togene, samtidig som
en stor del av de som gikk fra buss til
bil i alternativ med kun matebusser,
na er tilbake pa bussen.

Asa direkte

Av tabell 22 ser vi at for Asa direkte
er det kun med parallell pendel at
antall kollektivreiser pker i forhold til
dagens busstilbud i 2007.

Arealbruksutvikling og
trafikkvekst etter apning av

Ringeriksbanen

Arealbruk og mulighetene for en
sterkere befolkningsvekst er beskre-
vet i kapitel 5.8. Kommunenes mal
om befolkningsvekst legges til grunn.
I Honefoss forutsettes det en
jernbanetilpasset utbygging.

For Ringerike kommune inneba-
rer arealutviklingen en betydelig
fortetting i Honefossomradet. Asa
direkte gir lokaltogtilbud kun for
Ringerike (Honefoss). Traséer via
Sundvollen gir gjennom et omrade
med potensiale for boligvekst, med
influensomrade fra store deler av
Hole kommune.

I Berum vil den foreslatte holde-
plassen pa Okri ligger dels i
jordbruksareal og dels i omrade for
industri, med influensomrade til
Rykkin, Brennejordet og rand-
bebyggelsen langs E16. Scenarie 2 er
lagt til grunn i trafikkberegningene
og gir et influensomrade med ca.
1.600 bosatte. For at dette alternati-

Kollektivreiser perdag  Vekst koll.traf.

Togtilbud Busstilbud

Dagens bane Dagens

Krengetog Dagens (NO)
Ringeriksbanen Parallell pendel (N2)
Ringeriksbanen Matebuss (N7)
Ringeriksbanen Matebuss + ekspress (N9)

1997 13300 744 000
2007 14700 796 700
2007 457500 520600
2007 675400 92900

2007 523000 373700

2520 0%
2700 7.1%
3260 294%
2560 1,6%
2990 18,4%

Tabell 21 Antall kollektivreiser per virkedag i 2007, for alternative rutetilbud i neertrafikken, med boldplass pa Sundvollen

Vekst koll.traf.

Togtilbud Busstilbud

Dagens bane Dagens

Krengetog Dagens (NO)
Ringeriksbanen  Parallell pendel (N2)
Ringeriksbanen Matebuss (N7)
Ringeriksbanen ~ Matebuss + ekspress (N9)

Ar Togreiser perar  Bussreiser per ar
1997 13300 744 000
2007 14700 796 700
2007 375300 547700
2007 544100 133700
2007 429000 373700

Kollektivreiser per dag

2520 0%
2700 7,1%
3080 21,%%
2260 -10,5%
2680 6,0%

Tabell 22 Antall kollektivreiser per virkedag i 2007, for alternative rutetilbud i neertrafikken uten boldeplass i Hole

.



vet skal vare interessant ber scenarie
3 legges til grunn for holdeplassen,
noe som tilsier utbygging av ca. 1.500
daa for ca. 10.000 nye bosatte. En
illustrasjon av denne utbyggingen er
vist i figur 39 i oppsummeringen.

Berum kommune har pekt ut
Avtjerna som utbyggingsomrade for
5000 boliger, men vil ikke vare
utbygd for langt ut i analyseperioden.
Det er ikke grunnlag for hyppige
togavganger i nertrafikken pa
Ringeriksbanen, og banen alene vil
ikke vaere et fullgodt tilbud for en ny
drabantby. En holdeplass ved Bjorum
vil ligge perifert i omradet, og mate-
buss er npdvendig. Mulighetene for
videre transport vil da vaere betydelig
bedre i Sandvika enn med overgang
til tog pa Bjerum. Erfaring viser at
hver husstand genererer ca. 4 bilturer
per dag, og mesteparten av trafikken
vil uansett ga pa veg. Ringeriksbanen
vil derfor i liten grad pavirke behovet
for vegutbygging til Avtjerna.

Holdeplassene i Berum vil for det
meste ogsa ha trafikk rettet mot Oslo.

Markedsandeler

Basert pa de gitte forutsetninger for
trafikkveksten og rutetilbud med

Delmarked Bil
Personreiser per ar, 1997 . 5905900
Personreiser per virkedag 16180
Antall personbiler 9520
Markedsandel 84 %

matebuss + ekspress via Sundvollen
far vi felgende trafikkfordeling i 2018
som vist i tabell 23:

Tabellen viser at den samlede
kollektivandelen (buss+tog) i ar 2018
kan bli pa ca. 16% av totaltrafikken
over Sollihpgda. Dette er tilsvarende
kollektivandel som i dag. Det vil si at
en Ringeriksbane via Sundvollen kan
bidra til 4 holde kollektivandelen
stabil i analyseperioden.

Usikkerhet

Modellberegningene er basert pa en
rekke skjgonnsmessige forutsetninger
som er vanskelige a fastsette. Trafikk-
beregningene er kvalitetssikret av
TOI som har vurdert "réktig” resultat
for naertrafikken i Apningsaret til a
ligge innenfor et intervall pa £20% av
det som er beregnet for de ulike
alternativene.Tallene for 2018 er
vurdert a vaere vesentlig mer usikre.
Det er idag et rimelig kjent kollektiv-
marked som danner en nedre grense.
Veksten i markedet og fordelingen
mellom aktgrene er mer usikker. Nar
markedssegmentering er basert pi en
sporreunderspkelse hosten 1997,
hvor togtilbud ikke er sammenlign-
bart, er det stor sansynlighet for at
det nye togtilbudet underestimeres.

Buss Tog Totalt
405 000 708 600 7019500
1350 2360 19890
7907 13907 11700"
6% 10% 100 %

Tabell 23 Neertrafikk 2018, alle personreiser { neertrafikken (N9) som passerer et
snitt over Sollibagda. " Trafikk omregnet til ADT personbiler

Sundvollen (2/6A)

-20%
Dagens (NO)
Parallell pendel (N2) 366 000
Matebuss (N7) 540 000
Matebuss + ekspress (N9) : 418000
Asa direkte (2/68) L 2007
-20%
Dagens (NO)
Parallell pendel (N2) 300 000
Matebuss (N7) | 435000
Matebuss + ekspress (N9) 343000

2007
+20%

14700
458000 549 000
675000 811000
523000 628 000

2018
' +20%

14700
375000 450000
544000 653 000
429000 515000

Tabell 24 Antall togreiser per dr for alternative traséer (med usikkerbet £20%)

Jernbaneverket Region Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen
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Beregningene har flere
usikkerhetsmomenter, bl.a. knyttet til
segmenteringen av markedet (forret-
ning/privat, bundet/konkurranse-
utsatt) og sterrelsen pa de ulike
totalmarkeder (kollektiv/bil). Bereg-
ningsmetoden klarer dessuten i liten
grad a skille mellom buss og tog som
transportmiddel. Et annet
usikkerhetsmoment er knyttet til
befolkningsutviklingen pa Ringerike.
Arealutvikling her vil matte konkur-
rere med Fornebu (nzring og bolig)
og Gardermoen (ringvirkninger av
hovedflyplassen).

Tilflytting til Ringerike vil gi
sterkere trafikkvekst mellom Ringe-
rike og Oslo enn i resten av Buske-
rud. Med den modellen som er brukt
blir veksten i biltrafikken pa 2,8% per
ar i perioden 2007-2018.1 den grad
tilflyttingen til Ringerike er en folge
av Ringeriksbanen vil det vaere
rimelig 4 anta at tilflytterne vil
foretrekke toget i storre grad en
dagens befolkning. Dette forutsetter
at kommunene bevisst fortetter, og
tilrettelegger arealene rundt holde-
plassene for effektiv bolig- og
naringsutnyttelse. En biltrafikkvekst
pa 1,3% (tilsvarende Buskerud for
pvrig) gir et pkt marked for kollektiv-
trafikk, og tilsvarer opp mot 6.000
lokale togreiser per dogn i 2018.

Med grunnlag i ovennevnte og
T@I s kvalitetssikring legger
Jernbaneverket til grunn en usikker-
het i trafikkberegningene pa +20% i
apningsaret. Trafikktallene med det
angitte spennet er vist i tabell 24
under, avrundet til naermeste 1.000
for 2007, og avrundet til n®rmeste
10.000 for 2018.

2018
-20% +20%
15500
500000 620000 740000
730000 920 000 1100000
570000 710000 850000
-20% +20%
15500
410000 510000 610 000
600000 750000 900000
470000 580000 700000

KU-rapport fase 2; Sandvika - Asa - Henefoss



Tabellen viser at i 2018 vil antall
lokale togreiser for Sundvollenlinja
kunne ligge mellom 1.900 - 2.800 per
dogn (med matebuss og ekspress).
For Asa direkte vil det tilsvarende
vaere mellom 1.400 - 2.000 togreiser
per dggn (med parallell pendel).

Godstrafikken

Det er usikkert hvor stor betydning
Ringeriksbanen vil ha for godstrafik-
ken. Kjorevegen mellom Honefoss og
Alnabru kan reduseres med ca. 30 km
sammenlignet med traséen over Roa,
og ca. 60 km via Drammen. Med
dagens opplegg for godstrafikken
mellom Oslo og Honefoss/Bergen,
antas Ringeriksbanen a ha liten
betydning for bedriftspkonomien.

I den videre behandlingen av
godstrafikken, for bedrifts- og
samfunnsnytte, legges til grunn at
dagens 2 togpar Oslo-Bergen som
benytter strekningen om Drammen
vil benytte Ringeringsbanen.Videre
legges ogsa til grunn at godstrafikken
Honefoss/Follum-Fillipstad vil be-
nytte Ringeriksbanen.

Oppsummering trafikk

De endelige trafikktallene vil vi ikke
kjenne for banen er apnet for trafikk,
og vil blant annet vaere avhengig av
samferdselspolitikken (vegprising/
konkurranse/offentlig kjop) og den
videre utviklingen av vegsystemet i
Vestkorridoren, og eventuelle trafikk-
reguleringer i Oslo indre by.

Betydelig vekst i fjerntrafikk
Ringeriksbanen kan bidra til en vekst
i togtrafikk pa ca. 23%, tilsvarende ca.
186.000 reiser per ar. Nar kjoretiden
fra Oslo til Geilo reduseres til ned
mot 2 timer, gis dette store mulighe-
ter for regionen til a utnytte jernba-
nens potensiale, spesielt for turistnz-
ringen i Hallingdal. For reiser mellom
Oslo og Bergen, med nytt og mo-
derne materiell og med en kjoretid
pa 4:50, vil toget kunne bli et reelt
valg for flere reisende.

Trafikkprognosene for fjern-
trafikken skiller ikke mellom linje-
valg. Konklusjonen for fjerntrafikken
er i hovedsak at med Ringeriksbanen
kan markedsandelen til toget holde
seg stabil pa ca. 20% i analyse-
perioden.

Nzertrafikken avhengig av

holdeplassmgnster og tilbud
Prognosene for nartrafikken gir
variasjoner bade i linjevalg og
stoppmenster og totalt kollektivt-
ilbud tog/buss.

For reise fra sentrum til sentrum
vil toget bli et klart raskere alternativ
enn bussen.I og med at 80 % av
reisene har start/mal i Ringerike
kommune er det rimelig at antall
ekspressavganger med bussen
reduseres. Videre forutsettes det at
det opprettes et godt bussystem som
bade betjener lokaltrafikken og
samtidig fungerer som tilbringer til
toget. Kollektivtrafikkplanen for
Honefoss prioriterer bl.a.
framkommeligheten til holdeplas-
sene ved 4 forbedre tilbudet for
gaende og syklende.

Et tilbud med parallell buss og tog
er beregnet a gi flest kollektivreiser.
Dette vil for det offentlige vaere det
mest kostbare tilbudet, og innebarer
et betydelig behov for offentlig kjop
av transporttjenester.Av de ovrige
tilbudene gir alternativet med
matebuss lavest antall kollektivreiser
(lavere enn dagens busstilbud alene).

Dette tilsier at rutetilbudet med
matebuss + pendel bor legges til
grunn for videre behandling av
trafikktallene. For alternativet Asa
direkte vil dette gi et darligere
kollektivtilbud for Hole kommune
enn dagens busstilbud. For dette
alternativet ma ogsa vurderes hva det
betyr samfunnsgkonomisk a opprett-
holde et parallelt busstilbud.

Samlet resultat for nar- og fjern-
trafikk for Sundvollenlinja (N9+F1)
og Asa direkte (N2+F1) er vist i figur
38 under.
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Figur 38 Antall personreiser per
virkedogn for ncer- og fjerntrafikk for
tog med Ringeriksbanen

Okt kollektivtrafikk er mulig

En holdeplass pa Sundvollen er
beregnet til 4 gi ca 20 % hogyere
lokaltogtrafikk. Uten holdeplass vil
disse reisene ga pa veg, og med et
redusert busstilbud antas en viss
overforing fra buss til bil.

Innfering av Ringeriksbanen
medferer sannsynligvis okt befolk-
ningsvekst og dermed okt trafikk.
Den nyskapte trafikken vil fordele
seg pa veg og bane. Et godt kollektivt-
system kan til gjengjeld overfore
trafikk fra veg til bane. Beregningene
viser at Ringeriksbanen gjor det
mulig a stabilisere kollektivtrafikk-
andelen i nertrafikken pa vel 16%.

For fjerntrafikken, hvor det kun er
benyttet en elastisitetsmodell, er det
ogsa beregnet at Ringeriksbanen vil
bidra til at den kollektive reiseandel
stabiliseres.

Bedre kollektivtilbud for de

fleste

Med en holdeplass pa Sundvollen vil
muligheten for a kunne reise kollek-
tivt opprettholdes eller forbedres for
de aller fleste. Bosatte innenfor
gangavstand til holdeplassene, og
pendlere som i dag kombinerer bil
og buss, vil oppleve storst forbedring.
Bedre komfort og lavere reisetid vil
til en viss grad kunne oppveie
ulempen ved overgang buss-tog. Det
vil ogsa finnes et busstilbud som
betjener dagens holdeplasser mellom
Honefoss og Smestad.

Det reduserte grunnlaget for
ekspressbuss Honefoss-Sandvika vil gi
vesentlig darligere reisemulighet for
Holes befolkning dersom kommunen
ikke far holdeplass pa Ringe-
riksbanen.

Hvis @kri velges som holdeplass,
gir dette muligheten for et kollektiv-
knutepunkt med buss, tog og T-bane
forlenget fra Kolsas.

For befolkningen langs Randsfjord-
banen har omleggingen av fjern-
trafikken ingen betydning, da Ber-
gensbanen i liten grad betjener dette
omradet. Med dagens lokaltogtilbud
er trafikken lav og forutsetter offent-
lig kjop. Forutsatt fortsatt vilje til
offentlig kjop vil lokaltogtilbudet
kunne opprettholdes, evt. forbedres,
uavhengig av Ringeriksbanen. Bane-

.



Figur 39 Mulig utvikling av knutepunikt Gkri (Illlustrasfon: Tom Dyring)

strekningen vil uansett beholdes av

beredskapshensyn og for godstrafikk.

Overgang fra veg til bane

For fjerntrafikken vil innferingen av
krengetog medvirke til at markeds-
andelen for togtrafikken vil kunne
holde seg stabil pi ca. 20%. Med
etablering av Ringeriksbanen i ar
2007 vil det ligge godt til rette for a
overfore trafikk fra veg til bane, og
togets markedsandel vil kunne holde
seg stabil i hele analyseperioden. Det
vil si at Ringeriksbanen vil kunne
redusere biltrafikken og gi mulighet
for 4 dempe veksten i flytrafikken.

Med den trafikkveksten som er
lagt til grunn for nartrafikken,

forventes veksten i personbil-
trafikken, uten Ringeriksbane, a oke
fra dagens ADT pa 6.400 personbiler,
til ADT pa vel 10.000 over Sollihggda
i ar 2018. Innfering av Ringe-
riksbanen medferer sannsynligvis gkt
befolkningsvekst og dermed okt
trafikk. Den nyskapte trafikken vil
fordele seg pa veg og bane. Et godt
kollektivtsystem kan til gjengjeld
overfore trafikk fra veg til bane.
Beregningene tilsier at det er mulig a
overfore ca. 5% av dagens lokale
biltrafikk til Ringeriksbanen. For
befolkningsutviklingen er det lagt til
grunn kommunenes planer. Den
totale vegtrafikken antas derfor a
kunne dempes med Ringeriksbanen.

5. KONSEKVENSER

5.10 Sikkerhet og
beredskap

Vurdering av sikkerheten i de lange
tunnelene er gjort med utgangspunkt
i Jernbaneverkets regelverk samt
rapporten “Sikkerhetsveiledning for
tunneler, Det Norske Veritas
Technicas 1993” [DNV 1998].

Generelt hoy sikkerhet

med jernbane

Sikkerheten ved jernbanedrift i
Norge er generelt god. Dedsrisikoen
er pa samme niva som buss og drosje,
og ca.7 ganger lavere enn for privat-
bil. Ser vi pa skaderisikoen er forskjel-
lene enda storre.

Transport-

middel Dodsrisiko* Skaderisiko**
Personbil 050 1830
Drosje 0,07 480
Buss 0,07 410
Togpassasjer 007 030
Rutefly 0,15 02
innenlands : : :
Skip 006 :
innenfands

Tabell 26 Beregnet dods- og skaderisiko
[for ulike transportformer *Antall drepte
per 100 mill. personkilometer **Antall
skadde og drepte per 100 mill. person-
kilometer [Stortingsmelding 32 (1995-
96)/

Gjennomsnittlig transportarbeid
med jernbane for drene 1988-92 er
2.100 mill. personkilometer per ar.
Forventet antall drepte passasjerer
eller togbetjening ved togframforing
blir da ca. 1,5 personer per ar.

Linje Effekt Vurdering
Dagens bane : Soee
Utvika og Sundvollen via Skaret ; Bra marked pa Sundvollen. Mister marked i Baerum i
via Bjerum - Bramarked pa Sundvollen. Avtjerna ikke planlagt ferdig utbygd i analyseperioden Ll
via Okri Bra marked pa Sundvollen. Sterre marked enn Bjerum, mulig kollektivknutepunkt Al
Asa og Larvika via Bjerum - Mister marked i Hole. Avtjerna ikke planlagt ferdig utbygd i analyseperioden e
via @kri - Mister marked i Hole. Sterre marked enn Bjerum, mulig kollektivknutepunkt % . "
Randselva | * Honengata oker tilgjengeligheten G

Tabell 25 Oppsummering trafikk

Jernbaneverket Region Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



I tunneler er ulykkesrisikoen
avhengig av lengde og dobbelt/
enkeltspor. I tunneler er det mindre
sannsynlighet for en del ytre pavirk-
ninger som sol (slyng), frost, sng,
storm og steinsprang. Imidlertid vil
forholdene ved evakuering av
personer ved ulykker forverres. Dette
gjelder spesielt hvis det dreier seg
om brann, da evakuering vil pavirkes
av varme og royk.
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Figur 40 Dodsrisiko ved togtrafikk i
tunneler [DNV 1993]

Ut fra figuren ser man at risikoen
for reisende og personell er lik eller
lavere i korte tunneler enn pa
daglinje. Dette kommer av mindre
sannsynlighet for ulykkeshendelser,
samt at andre ulykker enn sammen-
stet, avsporing og brann er lite trolige
i tunnel.Ved gkende tunnellengde
oker risikoen som folge av de
forverrede konsekvensene dersom
ulykker inntreffer. For tunneler som
er lengre enn ca. 3-4 km er risikoen
hoyere enn pa apen linje. Nar tverr-
slag er tilrettelagt som remningsveg,
regnes tunnellengden fra tverrslags-
apningen.

Forebyggende tiltak er
viktigst

Sikkerheten ivaretas pa fire prinsipi-
elt ulike mater:

1. Forebyggende tiltak, unnga at
ulykker skjer. Dette er de aller
viktigste tiltakene, og omfatter
signal- og sikkerhetssystemer,
prosedyrer og sikkerhets-
reglement, ettersyn og vedlike-
hold av spor og rullende materi-
ell.

2. Skadereduserende tiltak. Her
inngar brannbeskyttelse,
slukningsutsstyr, reyksikre skiller

mellom vogner, storre tunnel-
tverrsnitt og overstyring av
nedbrems slik at toget kan kjore
ut av tunnelen eller stoppe ved en
remmingsveg.

3. Hjelp til selvevakuering. Dette er
sxrlig viktig i tunneler, og omfat-
ter i forste rekke remningsveger i
form av gangbane med rekkverk,
nedlys og anvisningsskilt.

4. Mulighet for assistanse. Her inngar
beredskapsplaner, adkomst til
tunnelapning og tverrslag, ngd-
telefoner, kommunikasjonsutstyr
til togledelse og beredskaps-
ressurser.

Lange tunneler krever
ekstra tiltak

Pa grunnlag av risikoberegninger har
Jernbaneverket tatt inn en rekke
sikkerhetstiltak i sitt tekniske regel-
verk. Her blir tunneler klassifisert
etter togtetthet og tunnellengde.
Tunnelene pa Ringeriksbanen kan
imidlertid bli mye lenger enn dagens
lengste tunnel. Det er derfor gjort en
supplerende sikkerhetsvurdering.

Med utgangspunkt i trafikken som
er forutsatt pa Ringeriksbanen er det
utfort beregninger av konsekvensen
for tre ulike hendelser: Sammenstot,
avsporing og brann. Beregningene
viser at opptil 80% av samlet risiko
for hele strekningen er knyttet til de
lange tunnelene. I lange enkeltspor-
ete tunneler er 70% av risikoen
knyttet til brann, mens sammenstot
utgjor 26% og avsporing 4%.
Sikkerhetsforbedrende tiltak ber
derfor i forste rekke rette seg mot
brann.

Sjansen for at en togbrann oppstar
inne i tunnelen henger direkte
sammen med tunnellengden. Med
den trafikken som er forutsatt er det
beregnet at brann i tog kan oppsta
0,002125 ganger/km/ar, uavhengig av
om det er tunnel eller apen linje. Den
lengste tunnelen pa Ringeriksbanen
via Kroksund er 15 km, noe som
tilsvarer en brann hvert 31 ar.

En av de beste matene a redusere
skadeomfanget ved en brann er i
kjore/rulle toget ut av tunnelen. Med
svart lange tunneler vil toget kunne
vaere overtent for det niar tunnel-
apningen. Dersom et brennende tog
blir staende inne i tunnelen, er det
viktig at det er lagt til rette for
selvevakuering. Generelt er det
urimelig 4 tro at brann- og rednings-
personell kan komme raskt nok til
stede til 24 kunne yte vesentlig bidrag
i redningsarbeidet.

Dersom toget stopper et vilkarlig
sted i tunnelen ma passasjerene ga
ned pa ballastpukken og evakuere til
nzrmeste utgang.Ved a foreta en
kontrollert ngdstopp ved tverrslags-
apningen og anlegge plattform der vil
avstigning og evakuering bli betyde-
lig enklere.

Sikkerheten kan bli like
god eller bedre enn for

dagens bane

Det er utfort sammenliknende
beregninger av tre ulike prinsipper
for de lange tunnelene: Enkeltspor
med kryssingsspor, dobbeltspor i en
tunnel og to enkeltsporete tunneler
knyttet ssmmen med rgmnings-
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Figur 41 Risiko Sandvika-Honefoss for ulike transportmidler og tunnelengder



tunneler. Risikoen oppgis som
omkomne per reise pa strekningen
Sandvika - Honefoss.

Beregningene viser at sikkerheten
er best med to enkeltsporete tunne-
ler. En brann antas her a ha relativt
liten konsekvens, fordi toget kan
stoppe ved en tverrgang og passasje-
rene kan foreta rask selvevakuering. I
en dobbeltsporet tunnel er luft-
volumet stort, men evakuerings-
mulighetene darligere enn for to
enkeltsporete tunneler. Risiko for
sammenstgt med avsporet tog er
storre, og trekker opp risikoen.
Enkeltspor med kryssingsspor har
heyest risiko, i all hovedsak knyttet til
brannkonsekvensene. Risikoen for
sammenstot med avsporet tog er som
for lesningen med to tunneler.

For sammenlikning er det sett pa
risikoen ved en reise mellom Sand-
vika og Henefoss, med dagens bane
via Drammen. Dessuten er det
sammenliknet med a gjennomfore en
reise pa 45 km med privatbil eller
med buss/tog generelt.

Det er vanskelig a angi hva som er
et akseptabelt risikonivi. Det vil ikke
vaere mulig @ oppni like lav dods-
risiko som tog generelt. En reise med
dagens bane via Drammen innebzrer
en dodsrisiko pa ca. 1/3 i forhold til
personbil generelt. Samtidig viser
tabell 206 at skaderisikoen i forhold til
togtrafikk generelt er 60 ganger
hoyere med privatbil og 13 ganger
hoyere med buss.

Med utgangspunkt i verdiene for
buss/tog generelt og personbil synes
det 4 vere et rimelig mal 2 oppna

o
na
o

like god sikkerhet som for dagens
bane via Drammen.

God sikkerhet er ogsa mulig

med enkeltspor

Tunneler opp til 7 km har omtrent
like god sikkerhet om trafikken er
fordelt pa to tunneler, dobbeltspor,
eller enkeltspor med kryssingsspor.
de lange enkeltsporete tunnelene ma
det settes inn ytterligere tiltak for a
oppna malet om like god sikkerhet
som for dagens bane.

Det er ikke trafikkgrunnlag for a
forsvare en investering i to parallelle
tunneler eller dobbeltspor pa strek-
ningen Sandvika - Honefoss. Ut fra
trafikkgrunnlag, kapasitet, regularitet
og behov for reomningsveger er
Ringeriksbanen planlagt med enkelt-
spor med kryssingsspor hver 6-8 km.
For a oke sikkerheten er det lagt inn
visse tiltak for de lange tunnelene,
beskrevet under tiltaksbeskrivelsen.
Tiltakene retter seg forst og fremst
inn mot a effektivisere evakuering av
et brennende tog.

Figuren viser at med de forutset-
ningene som er innarbeidet i
kostnadsoverslaget for Ringe-
riksbanen er dedsrisikoen med en
16,8 km lang tunnel beregnet til a bli
godt under risikoen for dagens linje.

Hva hvis det skjer en ulykke?
Brannvern og redningsberedskap
ivaretas av de lokale brannvesen. I
folge brannvernloven kan lange
tunneler bli definert som “sarskilte
brannobjekter”. For slike objekter
skal eieren sette i verk en rekke
forebyggende tiltak, bl.a. sikkerhets-
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Figur 42 Dodsrisiko Sandvika - Honefoss med enkeltspor og ramming via

evakueringsrom for wlike tunnellengder
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dokumentasjon, ledelsesansvar,
brannevelse, instrukser og planer.

I forbindelse med bygge-
planleggingen av banen vil det bli
utarbeidet en beredskapsplan i nzrt
samarbeid med de lokale brannvesen.
I beredskapsplanen vil det angis
hvilke hjelpemidler og anlegg som er
tilgjengelige, ansvar og organisering
av transport og samband, m.m.

Passasjerenes sikkerhet ivaretas
best gjennom forebyggende tiltak slik
det er beskrevet foran. Brannvesen vil
ha tilgang til tunnelene fra tunnel-
apningene og fra tverrslagene. Den
raskeste vegen inn til et ulykkessted
er gjierne langs banen. For at red-
ningsmannskapene skal komme sa
raskt til og sa nart ulykkesstedet som
mulig, kan det vaere aktuelt med
kjeretoy som bade gar pa veg og
bane.

Planskilt kryssing er viktig for
omgivelsene

I tillegg til ulykker som rammer
togreisende og togpersonell kommer
ulykker pa planoverganger. Statistik-
ken viser at det i Norge i perioden
1976-1987 omkom 45 personer ved
sammenstot mellom kjoretey og tog
pa planoverganger. Dette tilsvarer i
underkant av 4 personer per ar.
Ringeriksbanen vil bli bygd uten
planoverganger.

Andre
beredskapsmessige
forhold

Alternative transportmuligheter vil i
en krisesituasjon gjpre samfunnet
mer robust. Det er f.eks. pnskelig at
viktige transportarer mellom landsde-
ler ikke legges inntil hverandre slik at
de pdelegges samtidig ved et ras eller
andre katastrofelignende situasjoner.
Ringeriksbanen vil med sine lange
tunneler vere lite utsatt for ytre
pavirkninger, og vil innebzre at det
apnes en ny transportkorridor
mellom Osloomradet og Ringerike.

Omrader rundt sikkerhetsgraderte
installasjoner, som er bygd for rikets
sikkerhet, ma paregnes  bli avsperret
i en krigslignende situasjon. Bade veg
og jernbane i dagen ost for Steins-
fjorden vil kunne bli stengt i slike
tilfeller. Jernbanetrafikk ma da kunne
omdirigeres til Randsfjordbanen eller
Gjpvikbanen/Roalinja.

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss




opplevelse

En stor andel av dagens reisende pa
Bergensbanen er turister. Det gis her
en generell beskrivelse av turisters
forventninger til en reise basert pa en
undersgkelse om nasjonale turist-
veger i Norge [Grue og Jackobsen
1997]. Lange tunnelers betydning
beskrives ut fra T@I rapportene 158/
93, 0-1286 og 0-1897. Mulighet for
utsyn og lengde pa tunneler er
vurdert for de ulike traséene.

Utsikt er viktig for

turister

Synsinntrykk er sentrale for mennes-
kers oppfatning av verden. For mange
turister vil utsikten fra et transport-
middel i bevegelse vere vesentlig for
opplevelsen av Norge. Intervjuunder-
spkelser pa norske turistveger viser
at turistene er mer ute etter a se
Norge fra vegene enn a ferdes i
terrenget utenfor vegene. Ettertrak-
tede opplevelser pa strekningene er
serlig knyttet til reisen som visuell
erfaring. Flott utsikt og variert
landskap er blant de viktigste grun-
nene til 4 velge a kjore en turistveg.
Videre er det ogsa sterk interesse for
4 oppleve de landskapstypene som
disse vegene gar gjennom, som
hoyfjell, fjorder og kyst. Hver fjerde
vegturist oppfatter antallet tunneler
som et problem.Turisme er et
regionalt og nasjonalt satsingsom-
rade. Det ma forventes at reiselivsnae-
ringen i pkende grad stiller krav om
reiseopplevelse, og ikke bare krav om
rask framkommelighet.

Utsikten fra et transportmiddel i
bevegelse er flyktig. Den reisende
tvinges til 4 fokusere pa hovedtrek-
kene i landskapet. Utsikten oppfattes
som positiv dersom man kan se vann,
nar landskapet er landlig eller utem-
met, nar man kan se til motsatt kant
av en dal eller fjord eller nir landska-
pet er spesielt eller gir vidt utsyn
[Gunn 1994 referert i Grue og
Jacobsen 1997].

Betydelig
betalingsvillighet for a

slippe tunnel

I en brukerunderspkelse fra 1993
fant T@I at passasjerene pa Bergens-

banen var villige til 4 betale for a
unnga en gkning av tunnellengden
fra 110 til 200 km pa strekningen
Oslo-Bergen. Betalingsviljen ble
beregnet til 99 kroner.Til sammenlik-
ning verdsatte passasjerene en times
kortere reisetid med 129 kroner.
Betalingsvilligheten for 4 unnga mer
tunnel var storst for tjenestereisende
(112 kr) og ferie- og fritidsreisende
(109 kr), mens arbeidsreisende var
villig til 4 betale 79 kr.

Resultatene fra underspkelsen
tyder altsa pa at en reisetids-
reduksjon pa en time mer enn
oppveier tunnelforlengelsen. Det er
likevel betydelig betalingsvillighet for
4 unnga mer tunnel. [ en annen del av
samme underspkelse verdsatte
passasjerene ulempen ved okt
tunnelkjoring til gjennomsnittlig 1,70
kr per km.Tar man utgangspunkt i
dette, og samtidig verdsetter spart
reisetid til ca. 2,20 kr per minutt (fra
samme del av undersgkelsen) ma
reisetiden kortes inn med mer enn _
minutt for hver ekstra km tunnel.
Ringeriksbanen via Asa gir en okt
tunnellengde pa 21-29 km.Tids-
besparelsen er 35-37 minutter. Det vil
si at reisetidsforkortelse oppveier
tunnelpkningen. Regnestykket ma
imidlertid benyttes med forsiktighet.
Datagrunnlaget er begrenset og det
er mange gvrige variable som pavir-
ker vurderingen av spart reisetid og
ulempen med gkt tunnel.

Tunnel skremmer bort

noen fa

Reise i tunnel kan medfoere redusert
komfort for de reisende. Forandringer
i lufttrykk og lydforhold, s®rlig nar to
tog motes, kan gi ubehag. Fravar av
dagslys og redsel for en uforutsett
hendelse kan virke skremmende for
noen. Dette forsterkes av en folelse
av hjelpelgshet; man har ingen
mulighet for selv 4 kunne avverge en
farlig situasjon.

Utsikt fra togvinduet er viktig for
opplevelsen av tid og sted. Gjen-
kjennelsen av steder undervegs er
bekreftelser pa hvor man er og at
man beveger seg framover. Tunnel og
reise etter morkets frambrudd
eliminerer denne muligheten og kan
skape usikkerhet eller uro.Alt dette
er tanker og folelser som alle kan
oppleve, og som kommer i tillegg til

mangelen pa utsikt til natur og
landskap.

For enkelte personer kan frykt-
reaksjonene ta overhiand og vekke
angstanfall og panikkreaksjoner. Frykt
for 4 reise i tunnel er en type angst
knyttet til apne/lukkede steder og
forsamlinger. De som er hardt ram-
met av denne frykten vil soke a
unnga den utlpsende situasjonen. Det
antas at dette gjelder 0,3 % av befolk-
ningen.

Eventuelle langtidseffekter som
folge av lange strekninger/tidsperio-
der uten dagslys er ikke vurdert.

Utsikten varierer med
hastighet og avstand

Det er rimelig a anta at betraktningen
rundt vegturister og utsikt i stor grad
ogsa gjelder togreisenede, og at
variasjon, vann, vidt utsyn og det
spesielle er viktig for kvaliteten. En
togreisende har i motsetning til en
bilreisende ikke utsikt framover, men
kun til siden. Mangelen pa a kunne
forutsi hva som kommer i neste
oyeblikk vil kunne oppveies av
skiftende retning pa grunn av sporets
kurvatur. Utsikten avhenger ogsa av
hastighet og avstand til objektet som
betraktes. Stor avstand og lav hastig-
het er best. Objekter i forgrunnen,
f.eks. treer og stolper gir lett en
flimmereffekt.

Med storre hastighet reduseres
skiftningen i retning og kurvatur. Det
som ved lav hastighet kan observeres
i “mellomgrunnen” kommer na i
forgrunnen, slik at flimmereffekten
oker. @kt hastighet gir ogsa kortere
eksponeringstid, f.eks. mellom to
skjaeringer eller to tunneler.

Dagens bane har veks-

lende reiseopplevelse

Dagens jernbane fra Sandvika til
Honefoss gar gjennom varierte
landskap, fra forstadsbebyggelse
rundt Oslo, via apne jordbruksland-
skap, bylandskap, elvelandskap med
bebyggelse, til skogsbygder og
innlandsfjordlandskap. Etter den 11
km lange Lierastunnelen apner
landskapet seg for banen krysser
Drammenselva inn til Drammen
stasjon. Langs Drammensvassdraget

Figur 43 Temakanrt synlighet viser bade|
bvor banen er synlig og hvilke omrdde
som er synlig fra banen.
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veksler det mellom industri-
bebyggelse, jordbruk og tettbebyg-
gelse omgitt av gronne aser. Etter
Hokksund blir det mer innslag av
skog, terrenget lukker seg mer og det
blir mindre utsynsmuligheter. Det er
fa landemerker, men stasjoner, bruer
og industri knyttet til elvene gir
gjenkjennelse. Ved Vikersund apner
det seg igjen, og snart ser man ut
over Tyrifjorden, med Roysehalvpya
pa den andre siden. Banen folger
fjorden, men pa grunn av skog er det
fa strekninger med sammenhengende
utsyn. Inn mot Henefoss passeres et
variert landskap, med vatmark,
raviner og jordbruk, for Henefoss by
apenbarer seg rett for innkjoring til
stasjonen.

Begrenset utsikt pa de

fleste linjer

Alle alternativer innebarer betydelig
tunnellengder. Flere av dagsonene er
korte, eller ligger slik i terrenget at de
ikke gir utsynsmulighet. Temakart
synlighet viser hvilke omrader der
den nye Ringeriksbanen vil vaere
synlig fra omgivelsene, men illustre-
rer ogsa hva som er synlig fra et
togvindu.

I Berum er dagsonen ved Bjorum
kort og ligger i et omrade med lite a
feste blikket pa. @kridagsonen er
betydelig lengre, med bru over
Skuielva og apent jordbrukslandskap.
Fram mot tunnelipningen blir
skjeringene hgye, si den effektive
utsynsstrekningen reduseres. Ved

utbygging av arealene rundt en
holdeplass vil stgyskjermingsbehov
kunne komme i konflikt med utsyn
fra toget.

Utvikalinja og Sundvollenlinja har
en dagsone pa 1 _ km rett nedenfor
bomstasjonen pa E16 ved Skaret.
Banen ligger i en slak kurve og gir
vidt utsyn mot Holsfjorden. I
detaljplanarbeidet ber det vurderes
om denne dagsonen kan forlenges
noe i nord.

Utvikalinja har 5 korte dagsoner
(lengde 250-650 m) mellom Skaret og
Elstangen. De tre forste, ved
Sensterud, Orelpkka og Nedre Nes
har vidt utsyn, men er sa korte at det
vil vaere vanskelig a feste blikket. De
to siste har begrenset utsyn pa grunn
av terreng og vegetasjon. Fra
Elstangen til Sundvollen holdeplass
har Utvikalinja en dagsone pa ca. 2,2
km. Linja ligger lavt i terrenget og
delvis i skog. Inn mot Sundvollen
holdeplass er det apent, men utsynet
begrenses av terrenget.

Sundvollenlinja har en 600 m lang
dagsone med begrenset utsyn ved
Sundvollen holdeplass.

Nord for Sundvollen er det en
felles dagsone med utsyn over
Steinsfjorden i Larvika. Varianten som
gir i tunnel fra Larvika til Asa vil ha
begrenset utsyn pa grunn av skog og
terreng. Varianten via Elvika vil gi fin
reiseopplevelse pa grunn av lengre
sammenhengende dagsone og storre
apenhet mot Steinsfjorden.

Oppsummering reiseopplevelse

Det meste av den lange dagsonen i
Asa vil gi begrenset reiseopplevelse
pa grunn av skog. Innerst i Asa og pa
brua ved Asatangen gir linja bra
utsikt over Steinsfjorden, serlig i
retning mot Oslo.

Asa direkte har bare en dagsone
pa 550 m i skogsterreng.

Langs Randselva vil Ringe-
riksbanen folge Roalinja gjennom et
halvapent jordbrukslandskap. Inn
mot Henefoss stasjon blir bebyggel-
sen gradvis tettere. Brua over Begna
gir utsyn mot byen rett for stasjonen.

Stgyberegningene viser ogsa et
betydelig behov for stgyskjerm pa
inntil 2 m. En slik skjerm hindrer ikke
utsyn, men skjermen kan med fordel
holdes enda lavere.

Linje Effekt Tiltak Vurdering
Dagens bane Variert, lite tunnel > .
Utvika  Lengst dagstrekninger Forlenge dagsonene. G4 via Elvika o
via Elvika Mer dpent enn i Asa Lofte linja og forlenge dagsonene »
‘Sundvollen Fint utsyn ved Skaret og Steinseter Lenger dagsone v/ Skaret. Ga via Elvika o
via Bjorum Kort dagsone fer Sundvollen G4 via Skaret og via Elvika e
via @kri Lengre dagsone i Baerum Gé via Elvika. Lave steyskjermer %
Larvika Kort i Baerum + innerst i Steinsfjorden Ga via Elvika : b
via @kri ‘Lengre dagsone i Baerum Ga via Elvika. Lave stoyskjermer ol
Asa Kort dagsone i Baerum, ingen i Ringerike e
via Okri Lang i Baerum, ingen i Ringerike Lave stoyskjermer oo
Randselva Fin strekning inn mot Henefoss Lave stoyskjermer "

Tabell 27 Oppsummering reiseopplevelse



5.12 Overskudds-

Stein og grus er en

5. KONSEKVENSER

Alunskifer forekommer i deponi-
masser fra Asa til Toen. Bergarten har

ressurs ingen praktiske anvendelsesomrider,
masser’ maSSEtran Stein og grus er en ressurs som men kan heller representere et
= ettersporres i bygg og anlegg. Tilgan- forurensningsproblem. Bergarten
spo rt og masse gen pd stein og grus er svaert god de inneholder svovelforbindelser slik at
d eponier fleste steder i Norge, og prisene er avlppsvann fra deponier vil vare

For steinmasser fra tunnelene er det
spkt etter mulige deponeringssteder
n&r tverrslagene, samt vurdert
konsekvensene for disse [Asplan
1998]. Foravrig er det spkt etter
deponeringssteder i samrad med
kommunene.

Store overskuddsmasser

fra alle alternativer
Pa hovedplanniva er det utfort en

lave. Transportkostnadene gjor det
uaktuelt 4 levere stein og grus til
prosjekter langt unna. Stein fra
tunneldrift har normalt begrenset
brukbarhet i bygg og anlegg.

For tunnelene under Krokskogen
vil det meste av steinen besta av
sandstein og rombeporfyr. Disse
bergartene kan knuses til pukk. Pukk
av sandstein antas 4 kunne brukes
som tilslag i betong og som barelag
for veg/jernbane. Rombeporfyr ber

aggressivt overfor betongkonstruksjo-
ner og kan avsette ulike salter som
sulfater og sulfider.

Pa grunn av usikkerheten om nir
prosjektet vil bli giennomfert er det
vanskelig 4 finne avtagere til stein-
massene. Stein som plasseres i Marka
forutsettes ikke a vaere mellomlager,
men permanente deponi som
beplantes. Masser utenfor Marka kan
mellomlagres for senere anvendelse,

masseberegning for alle linje- kunne benyttes som tilslag til betong Mu “g afinne

alternativ. Etter at det er gjort fratrekk  og asfalt. .

for de mengder som blir brukt i linja, o ) deponerlngssteder neer
ma masseoverskuddet avsettes Leirskifer, som vesentlig forekom-  tye rrslagene

utenfor anleggsomradet.

I mengdeberegningene er det tatt
hensyn til at stein tar stgrre plass i
deponi enn som fast fjell. Det er
benyttet en utvidelsesfaktor pa 1,6
fra tunnel til komprimert tilstand i
deponi.

mer i Sandvikaomradet, kan bare
brukes i fyllinger der det ikke stilles
spesielle krav.

Kalkstein finnes bl.a. nord for
Kroksund. Som sprengstein er den
brukbar til de fleste oppfyllings-
formal. Den kan utnyttes til jord-
forbedringsformal, eller foredles.

Pa strekningen Sandvika-Asa vil
masseoverskuddet besta av stein som
tas ut fra tunnelipninger og tverrslag.
Det legges ikke opp til arealplan-
festing av massedeponi i denne
planfasen.

via via via via via via via via

via | via Mid- Asa-
Skaret Bjerum- Skaret- Skaret Bjor- Bjor- Bjor- @kri | Bjor- @kri del Hone-
Skaret Utvika- um- um um um foss
Anleggssted elvika Skaret
Tverrslag Tanumveien 550 500 500 550 500 500 550 500 550 500 550 550
Tverrslag Rustad 450 450 - 450
Bjorum f 450 450 450 450 450 450 450
Okri 450 450 450 450
Skaret 1000 1100 1100 1000 1100 1050
Tverrslag Nordlandsdalen 1200 750 < Lprfaiiee 900
Tverrslag Lommedalen 1100 750 750 850
Tverrslag Plassedammen j 750 700 750 750 750
Utvika 200 200 200 200
Sundvollen 200 200 200 400 400 400 500 350
Lérvika 400 400 550 400 400 400 400 450 450 450
Tverrslag Elvika _ 700 700 700
Asa 15 150 300 150 150 150 150 150 150 250 250 200 450
Sum __'2950 3000 3300 2950 3000 3100 3150 3050 3050 3400 3450

Tabell 28 Oversikt over alternativenes masseoverskudd av stein i 1000 m3
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Det er spkt etter massedeponier i
3 km radius fra tverrslagene. For
hvert tverrslagsomrade er det sokt 4
finne to selvstendige deponier som
kan ta imot det beregnede overskud-
det som naturlig knyttes til dette
tverrslaget. Dette er gjort fordi det
ved senere planbehandling skal vare
mulig a velge bort de mest konflikt-
fylte forslagene.I alt 11 alternative
deponiomrader er vurdert. (Se tabell
27). Utredningen gir mulighet for en
prinsipiell beslutning knyttet til
masseoverskudd nzr tverrslagene,
med spesielt fokus pa Markagrensa.

Konfliktnivaet varierer etter

omradetype

Anleggsfasen er den mest problema-
tiske for alle deponistedene, og
naturlig nok sterst ner bebyggelse og
mye brukte friluftsomrader. Det
forutsettes at arealene settes i stand
og plantes til med skog. Etter noen ar
vil de synlige sporene vare mindre,
men naturlige terrengformer vil vare
borte.

Noen av disse deponistedene er
mindre aktuelle pa grunn av
transportavstand og tilgjengelighet.
Deponistedene 1,8 og 9 er ikke
lenger aktuelle med de tverrslagene
som ligger inne i planene,

Massetransport har flere
kostnader

Endelig vedtak om hvordan massene
skal disponeres tas i senere planfaser,

basert pa en mer detaljert masse-
disponeringsplan. Na belyses mer
prinsipielle forhold basert pa forelp-
pige vurderinger av hvilke veger som
vil kunne belastes med massetran-
sport.

Massetransporten fra tverrslagene
til lokale deponier er forutsatt a vere
relativt kort. Konsekvensene av
denne transporten inngar i konflikt-
vurderingen av massedeponiene.
Generelt innebarer masse-
transporten en gkning av anleggs-
ulempene, men denne gkningen er
allikevel mindre enn ved uttransport
til andre mottakssteder.

For masser som det ikke finnes
lokal avsetning for, er det regnet med
transport til naermeste deponi. Dette
vil belaste vegnett og omgivelser,
samt at kostnadene stiger med
transportavstanden. Det er regnet
med at hvert billass er pa 10m3. Pa
noen strekninger kan det bli ngdven-
dig 4 ruste opp vegnettet. (Se tabell
30).

Stoy fra anleggstrafikk pa eksiste-
rende vegnett er beregnet generelt.
For 4 vere pd den sikre siden er det
benyttet kjgrehastighet pa 80km/t.
Det er videre forutsatt 18 lastebillass
per time. Ekvivalent stgyniva utenfor
boligfasade i perioden fra kI 06-18
skal vaere mindre enn eller lik 70
dBA, og i perioden fra kl 18-22
mindre enn eller lik 65 dBA [Oslo
helserad 1975]

Under nevnte forutsetninger vil
gitte stpygrenser i perioden fra kl 06-
18 overskrides for boliger beliggende
naermere enn 8 m fra senterlinje veg,
og i perioden kl 18-22 for boliger
beliggende nzrmere enn 18 m fra
senterlinje veg. P4 mindre veger vil
hastigheten vare betydelig lavere og
lydutbredelsen mindre enn beregnet.

Pa strekningen fra tunnelmunning
ved Sundvollen til deponi 6 ved
Elvika, vil ca. 50 hus bli berort av stpy
over gitte grenser. For 4 unnga a
deponere masser i Lommedalen kan
det vaere en mulighet a transportere
massene til Steinshogda massetak. Da
vil ca. 100 hus bli berort. I tillegg
kommer store transportkostnader.

Lokal deponering synes a

gi minst ulemper

Overskuddsmasser som ikke kan
benyttes til bygge- og anleggsarbei-
der, kan plasseres i gamle massetak. I
planomradet finner vi slike “hull” ved
Franzefoss og Steinsheggda i Berum,
ved Svensrudmoen i Hole, og ved
Burud, Lamoen og Prestmoen i
Ringerike kommune. Ingen av disse
vil kunne ta unna hele overskuddet.
Massetak som er i drift vil kunne
vare aktuelle mottaksteder for
midlertidig lagring av overskudd fra
Ringeriksbanen.

(vrige arealer pnskes som hoved-
regel bevart til jordbruk eller skog-
bruk, eller det er knyttet naturfaglige
interesser til opprettholdelse av

Nr Navn Omradetype Viktigste konflikt
1 Persbraten Jordbruk Stev og stey fra massetransport i anleggsperioden
2 Syljudalen Vegnart Permanent endring av terrengform. Friluftsliv i anleggsperioden.
3 Solbakken Vegnert Mindre terrengendring.
4 Nordlandsdalen, gvre Vegnaert Gjenfylling av dal vil endre landskapskarakteren
5 Nordlandsdalen, nedre Vegnart Synlighet fra E16 og Rv285.Stav og stay i anleggsperioden.
6 Steinsater Jordbruk Synlighet fra Steinsfjorden, fylkesveg og gardsbruk. Stav og stey i anleggsperioden.
7 Haukemyra Jordbruk Synlighet fra veger og bebyggelse. Stev og stey i anleggspe
8 Dal ved Kallmyrdsen Skog Inngrepi lite berart omrade.
9 Renningsbekken Skog Inngrep i lite bergrt omrade. Friluftsliv i anleggsperioden.
10 Salmakerdalen Skog Synlighet fra Kongevegen. Neer verneverdig barskogsomrade.
n Ved Barlindésen Skog Synlighet fra vegen i Lommedalen. Friluftsliv i anleggsperio
12 Ved @skjevallsbrenna Skog Synlighet fra asene. Friluftsliv i anleggsperioden.
13 VedBukkebekken Skog Synlighet fra dsene. Friluftsliv og hytter i anleggsperioden.

Tabell 29 Oversikt over vurderte deponier tilknyttet tverrslag og tunnelapninger

Figur 44 Oversikt over massedeponie
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Anleggssted Antall billass Vegnett Til deponi nr, Transportkostnad [mill. kr]
Tverrslag Tanumveien 55000 E16 o) 30
Tverrslag Rustad 45000 E16 23 25
Bjorum 45000 E16 2,3 25
Pkri 45000 E16 ' 2,3 25
Skaret 105000 Lokal anleggsveg ved anleggsted 35
Tverrslag Nordlandsdalen 90000 Lokal anleggsveg 4 30
Tverrslag Lommedalen 105000 Lokal anleggsveg 10 30
 Tverrslag Plassedammen 75000 Lokal anleggsveg 12 25
Utvika ' 20000 Fv155/E16/Asavegen 45 5
Sundvollen 35000 E16/Fv156 6,7 20
Larvika 45000 Fv156 6,7 25
Tverrslag Elvika 70000 Fv156/lokalveger 67 35
Asa 20000 Fv156/lokalveger 67 10

Tabell 30 Oversikt over massetransport for steinmasser

dagens situasjon. Dette gjelder serlig
vatmarksomrader, strandlinjer og
ravinedaler som i tidligere tider
gjerne ble brukt til oppfylling for a
vinne nye utnyttbare arealer.

Langs ostsiden av Holsfjorden er
det gode muligheter for a plassere
store mengder stein. Terrengets skala
gjor at store steinmengder vil kunne
avsettes pa begrensete arealer. Dette
kan skje i direkte tilknytning til linja,
eller som separate deponier.

I Marka vil uttransport matte skje
pa skogsveger som ogsa er viktig for
friluftslivet. Anleggsarbeid i Marka er i
seg selv svaert konfliktfylt i forhold til
friluftsliv, og massetransport vil
forsterke dette. For friluftslivets
vedkommende vil minst mulig bruk
av stier, loyper og skogsveger vare
viktig.Ved en god plassering og
utforming vil lokal deponering kunne
begrense de uheldige bruksmessige
konsekvenser, mens reduksjonen av
naturopplevelsen vil vare stor.

Naturverdiene i Marka varierer
sterkt, ikke minst pa grunn av skogs-
driften. Deponering der terrenget
tillater relativt hey oppfylling vil
redusere arealbehovet og gjore det
mulig 4 begrense de naturfaglige
skadevirkningene. Den visuelle
virkningen vil vaere storst i anlegg-
fasen og de forste arene etter avslut-
ning, men etter noen ar vil deponiet
knapt kunne skilles fra et hogstfelt.

Deponering nar kilden
minimaliserer miljpulempene,
transportkostnadene og behovet for
opprusting av adkomsveger til
anleggsstedet. Dersom man velger a
transportere bort massene, vil det
uansett vaere vanskelig a finne nyttig
anvendelse av sa store mengder
stein.

5.13 Kostnader og

samfunnsgkonomi

Anleggskostnader
Trinnvis kalkulasjon

reduserer usikkerheten
Kostnadene er beregnet med en
ngyaktighet pa + 20 %. Metoden som
er benyttet er trinnvis kalkulasjon. 1
denne metoden blir usikkerheten i
de ulike kostnadselementene ansku-
eliggjort ved 4 ansla 3 ulike kostnader
for hvert kostnadselement. I oversla-
get benyttes en lav, en sannsynlig, og
en hey enhetspris.Tilsvarende anslag
blir gjort for mengdene som inngar i
overslaget. Deretter blir kostnaden
for hvert enkelt kostnadselement
beregnet ut fra en gitt sannsynlighets-
fordeling for mengde og enhetspris.
Det/de kostnadselementene det
hefter stgrst usikkerhet ved,
kostnadsberegnes deretter mer
ngyaktig. Denne framgangsmaten blir
sa gjentatt til kostnadsoverslaget
ligger innenfor den angitte neyaktig-
heten.

Enhetspriser fra egen
prisbank

Enhetsprisene for de ulike kostnads-
elementene er hentet fra Jernbane-
verket Utbygging Drammen og
Jernbaneverket Region Ser. Prisene er
samlet inn i 1996 i forbindelse med
kostnadsberegninger pa Vestfold-
banen. Grunnlagsprisene er hentet
fra tidligere prosjekter pa Vestfold-
banen, enkelte prosjekter pa @stfold-
banen og Gardermobanen.
Grunnlagsprisene er regnet om fra
1996-kroner til 1998-kroner ved hjelp
av fplgende prisindekser:

Ar % indeks
1996-97 3
1997-98 31

Tabell 31 Prisindekser

Kostnadene for tunneler og de
storste konstruksjonene er beregnet
serskilt.

Paslag pa
entreprisekostnadene
Avgifter, rigg og byggherrens kostna-
der regnes som paslag pa de spesifi-

serte arbeidene (entreprise-
kostnadene). (Se tabell 32).

Anleggskostnader totalt

De 4 alternativene har 2-4 varianter,
til sammen 11 beskrevne lgsninger.
For alle alternativer unntatt Asa
direkte vil det dessuten vere mulig a
velge lang dagsone i Elvika i stedet



5. KONSEKVENSER

for Asa. Det gir ialt 18 kombinasjons-

. , , 2 Beskrivelse % paslag grunnlag
muligheter. Elvikalgsningen innebz- — -
rer en tilleggskostnad pa 33 mill. kr i A Kostnad spesifiserte arbeider
forhold til tilsvarende alternativ om B Ufordelte kostnader 10,0% avA
Asatangen. (Se tabell33). ' = —
C Byggherrekostnader 8,0% avA+B
Kostnadene er angitt med en ' — :
forventningsverdi som en med 85% DogE Planlegging / prosjektering 70% avA+B
sikkerhet kan si ikke vil bli overskre- F Rigg og driftskostnader 9,0% avA+B
det med mer enn 20%. . 2
Gl Avgifter 1 23,0% av A+B+F
Ft:rh:ls:l til tidligere @ Avgifter 2 230% avD4+E
utreaninger = . , ,
Jernbaneutredningen datért 31, Tabell 32 Oversikt over paslagstyper og prosenter som er benyitet
januar 1995 viste et kostnadsoverslag Alternativ Som beskrevet Via Elvika
for traséen Sandvika-Bjgrum-Asa- = .
Honefoss (61Q-62), pi totalt 2,9 mill. Utvikalinja via Bjorum og Skaret (611) 3893 "
1994 kr. Oppjustering til 1998 kr gir Utvika via Elvika (61J) 3926 =
et paslag pa 11,6%.1 tillegg er i : -
merverdiavgiften for investeringer i Utvika via Skaret (61K) 3806 3839
jernbaneanlegg okt fra gjennomsnitt- Sundvollen via Skaret (61A) 3515 3548
lig 15% til 21,5%.Tabell 34 viser o _ ;
kostnadsekningen. Kostnadene er Sundvollen via Bjorum (618) 30 e @
justert til en forventningsverdi pa Sundvollen via Bjerum og Skaret (61F) 3637 3670
50%, tilsvarende jernbane- ; : S
utredningen, og er inklusive merver- Sundvollen via Gk (61E) 4185 4218
diavgift. Larvika via Bjerum (617T) 3755 3788
For strekningen Sandvika-Asa har Larvika via @kri (61U) 3873 3906
nye risikovurderinger, og pkte krav til e S 1 A
tetting av tunneler, medfort de Asadiremﬁ Bjﬂmm 1 s
stgrste paslagene. For strekningen Asa direkte fra @kri (61R) 4095 -

Asa-Honefoss e£ konseptet endret fra  gupey 33 Oversikt over anleggskostnadene i mill. kr inkl mva (prisniva 1998)
dobbeltsporet til enkeltsporet

jernbane med kryssingsspor. Inn- Dette gir folgende rangering etter anleggskostnad:

sparte kostnader pa denne streknin-
gen er storre enn kostnadsekningen 1. Sundvollen via Skaret (61A) 3515 mill. kr
pa strekningen Sandvika-Asa. Kostna- 2. Sundvollen via Skaret og Elvika (61A) +33 mill. kr
den ligger innenfor +30% i forhold til 3. Asadirekte fra Bjorum (61Q) +102 mill.kr
jernbaneutredningen. 4, Sundvollen via Bjerum og Skaret (61F) +122 mill. kr

i 5. Sundvollen via Bjgrum, Skaret og Elvika (61F') +155 mill. kr
Samfunnsgkonomi 6. Lirvika via Bjorum (61) +240 mill kr
Nytte-/kostnadsanalysen skal beskrive 7. Sundvollen via Bjgrum (61B) +241 mill.kr
AFSATHRNEBRGRGIISEE SASERICD: 8. Utvika via Skaret (61K) +291 mill.kr
sericava bygge l_{mgf:nkst{anc_n. 9. Larvika via Bjerum og Elvika (61T') +273 mill. kr
Resultatet skal gi et svar pa hvilken s : i ;
effekt en eventuell Ringeriksbane vil 10, 5un(?voll~.en wa.BJarun".l og Elvli'(a (61B") +274 mfll.kr
ha for samfunnet. I nytte-/kostnads- 11, Larvika via @kri og Elvika (61U") +358 mill. kr
analysen er anleggskostnadene 12, Utvika via Bjerum og Skaret (611) +378 mill. kr
redusert med 10%, som tilsvarer en 13, Utvika via Skaret 0g Elvika (61K’) +324 mill. kr
forventningsverdi som en med 50% 14, Utvika via Bjerum, Skaret og Elvika (61J) +514 mill.kr
sikkerhet kan si ikke vil bli overskre- 15.  Larvika via @kri (61U) +558 mill. kr
det med mer enn 20%. Dette for a 16. Asa direkte fra @kri (61R) +560 mill. kr
utjevne sikkerheten i anleggs- 17. Sundvollen via @kri (61E) +670 mill. kr
kostnadene med usikkerhetene i 18.  Sundvollen via@kri og Elvika (61F) +703 mill.kr
trafikkprognosene og de samfunnse-
konomiske analysene. Dyreste alternativ koster 20% mer enn det rimeligste.
Metode | embaneutr | _jn.1995 | Hovedplan1998
Beregningene bygger pa Jernbane- : - ; - .
verkf:gnts n?ctodezggdbgk {or nytte/ i : : B ST et
kostnadsanalyser. Denne tilsvarer Sandvika-Bjerum-Asa-Henefoss 2875 3401 3255 -4,5%
metoden som er brukt av Statens Tabell 34 Endringer | anleggskostnader fra jernbaneutredning til bovedplan.
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vegvesen. Det er ogsa trukket inn
vurderinger med utgangspunkt i
forskning omkring prising av miljo-
kostnader [ProSus 1998].

Nytte-/kostnadstallet beregnes ved:
N/K = (névcrdinmt—névcrdimﬂa 4K,
der telleren representerer summen
av prosjektets nettonytter, og nevne-
ren er investeringene.Tabell 35 viser
diskontert naverdi av kostnader og
gevinster (mill. kr), i tillegg til nytte/
kostnads-forholdet. Hvis N/K er
storre enn, eller lik 1,0 vil prosjektet
tilfredsstille krav til samfunnsgkono-
misk lennsomhet med 7%
kalkulasjonsrente. Kostnadene er
inklusiv 23% merverdiavgift pa
produksjonskostnader, og utgjor ca.
21,5% av totale anleggskostnader eks.
merverdiavgift.

Forutsetninger

I beregningene er det gitt forutsetnin-
ger om togtilbud, stoppmenster og
trafikkutvikling i henhold til kap. 5.9
Trafikkprognoser.

Beregning av effekter

Det er beregnet effekter av tiltaket
bade for brukerne, for omgivelsene,
for Jernbaneverket, og for trafikk-
selskapene (NSB BA og Ringeriks-
buss). Effektene er fordelt pa fjern-
trafikk og nertrafikk. For fjern-
trafikken er det ikke skilt mellom de
ulike traséene, men det er tatt hensyn
til forskjellige byggetider. For lokal-
trafikken er det i tillegg til byggetid,
ogsa tatt hensyn til kjoretider og
hvilke holdeplasser lokaltoget
stopper pa. For traséene direkte fra
Sandvika til Lirvika og Asa, ligger
trafikkgrunnlaget for nartrafikk ca
20% lavere enn traséer via Sund-
vollen.

Resultater

Tabellen nedenfor viser kostnadene
og gevinstene (mill. kr), i tillegg til
Nytte/kostnads-forholdet. Beregning-
sperioden er 25 ar fra antatt dpnings-
dato, og alle kostnader er ned-
diskontert til sammenligningsaret
2007, med en kalkulasjonsrente pa
7%.Restverdi for jernbaneanlegget er,
med den store andelen tunneler og
konstruksjoner, beregnet ut fra en
gjennomsnittlig levetid pa 65 ar.

I Berum kommer Okrilinja darligst
ut, og linjer via Skaret er gunstigst. Pa
Buskerudsiden er Sundvollenlinja
noe bedre enn beste Utvikavariant.

Alternativ Diskontert nytte Diskontert kostnad N/K
Utvikalinja via Bjerum og Skaret (611) 2800-3 600 3900 0,7:09
Utvika via Elvika (61J) 2800-3 600 3900 0,7-09
Utvika via Skaret (61K) 2800-3 600 3900 0,7-09
Sundvollen via Skaret (61A) 2800-3600 3600 08-1,0
Sundvollen via Bjerum (618) 2800-3600 4000 0,7-09
Sundvollen via Bjgrum og Skaret (61F) 2800-3600 3600 08-1,0
Sundvollen via @kri (61E) 2900-3600 4400 0608
Larvika via Bjerum (61T) 2600-3100 3900 0,7-08
Larvika via @kri (61U) 2700-3100 4300 06-0,7
Asa direkte fra Bjorum (61Q) 2700-3100 3800 0,7-08
Asa direkte fra @kri (61R) 2700-3100 4300 06-07

Tabell 35 Nytte/kostnadsforboldet

Forskjellene i N/K-tall er generelt
smad, og gir lite grunnlag alene for 4
skille mellom alternativene.

(Se tabell 35)

Fordeling av

nyttekomponenter
De nyttekomponenter som inngar i
samlet nytte fordeler seg som vist i

figur 45.

Transporterene
40-50%

Figur 45 Fordeling av nytte-
komponenter

Folsomhet

Det er utfort fgplsomhetsanalyser for
Sundvollenlinja via Skaret ved a
variere en del viktige parametre. |
tillegg er vurdert effekten av noen
komponenter som ikke lagt inn i
nytte-/kostnadsberegningene.

Anleggskostnader

Reduksjon av anleggskostnadene
pa ca 20% vil gi okt N/K-verdi med ca
0,2.

Trafikkgrunniag

Trafikkgrunnlaget ma gkes med ca
20-40% for a oppna en N/K-verdi
tilnermet 1,0.

Merverdiavgift.

Merverdiavgift er inkludert i
anleggskostnadene og utgjor totalt ca
21,5% av anleggskostnadene. I
tilsvarende vegprosjekter (eks. E16

Omgivelsene 10-15%
ernbaneverket 5-10%

Rorvik-Vik) utgjer merverdiavgiften
ca. 6% av samlede anleggskostnader.
Dersom denne forutsetning legges til
grunn vil N/K-forholdet gke med
0,13.

Bedriftsokonomi godstrafikk

All bedriftsekonomisk nytte av
overfort godstrafikk er ikke inkludert.
Dersom ogsa godstrafikken over Roa
overfores til Ringe-
riksbanen, gir det en
okning i N/K-forholdet
med 0,05.

Stay

Overforing av godstrafikk fra
Bergensbanen over Roa til Ringe-
riksbanen er beregnet 4 gi betydelig
stoyreduserende virkning for banen
over Roa. Effekten for omgivelsene er
ikke inkludert i N/K-tallene. Dersom
denne godstrafikken overfores, er det
beregnet at antall boliger med
stoyniva over 55 dB reduseres med
1400, fra 1700 til 300. Dersom dette
legges inn i beregningen vil N/K-
forholdet gke med 0,14.

Energiforbruk

Reduksjon i energiforbruk ved
overfort trafikk fra veg til bane inngar
ikke i beregnet nytte. Dersom kostna-
dene for spart bensin- og oljeforbruk
for biltrafikken tas med uten avgifter
gir det en ekning i N/K-forholdet
med ca. 0,07.

Byggetid
Reduksjon av byggetiden med 1 ar
gir en gkning i N/K-forholdet med
0,03.

Billettpris
Effekten av varierende billettpriser/-



Beskrivelse
Anleggskostnader

Trafikk

Merverdiavgift 6%
Bedriftsakonomi gods
Redusert stay over Roabanen
Redusert byggetid med 1 ar
Billettpris

Kalkulasjonsrente 5,5 %

+20%
0,13
+0,11

40,06

N/K
+10% 0%
-0,07 09

+0,05 09
40,13

40,05

+0,14

+0,03

+0,03 09
+0,21

Tabell 36 Falsombetsvurdering for Sundvollenlinja via Skaret (61A).

takster er vurdert. En gkning av
billettprisene med 20% vil gi okt
nytte med ca. 0,05. Det er ikke tatt
hensyn til de endringer dette gir for
antall reisende.

Kalkulasjonsrente
En reduksjon av kalkulasjonsrenten
fra 7% til 5,5% vil gi en gkning i N/K-
forholdet med 0,21.

Overfpring av godstrafikken vil
samlet kunne gi et N/K-forhold over
1 (avrundet). Det samme vil kunne
oppnis med lavere kalkulasjonsrente
alene, eller med redusert merverdiav-
gift samtidig som spart energiforbruk
tilgodeskrives prosjektet.

5.14 Sammenstil-
ling og anbefaling

De viktigste data for hoved-
alternativene er sammenstilt i tabell
37.Denne tabellen gir mulighet for a
sammenlikne alternativene tematisk.
Ulike grupper vil prioritere ulikt og
ha ulik vektlegging av konsekven-
sene: De reisende prioriterer god
tilgjengelighet, kort reisetid, punktlig-
het, reiseopplevelse. Bergrte grunnei-
ere og naboer prioriterer lavt areal-
forbruk, lite st@y, ingen barriere,
ingen visuell forringelse osv. Samfun-
net prioriterer oppfyllelse av nasjo-

= Investering -— Trafikkprognoser = Bilettpris

-
1,0
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Figur 46 Grafisk framstilling av folsombeten for endringer i investeringskostnader,
trafikkprognoser og bilettpris
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-10% -20% -30%
+0,09 +019 +0,28
-0,06 01 0,17
0,03 -0,06 0,09

nale mal innen samferdsels-, miljg- og
regionalpolitikken til lavest mulig
totalkostnad. Tiltakshavers priorite-
ring ligger nermest samfunnets
interesser.

Forhold som lar seg tallfeste er
kvantifisert. @vrige konsekvenser er
verbalt beskrevet i henhold til
oppsummeringen i det enkelte
fagkapittel. I konsekvens-
vurderingene er det tatt hensyn til
avbgtende tiltak som ligger inne i
kostnadsoverslaget. Siste kolonne gir
plass til merknader eller utfyllende
forklaring til hovedpunkter innen
temaet. (Se tabell 37).

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss




76

Ref.alt*

Utvikalinja

Teknisk/okon. konsekvenser
Kostnader eks.mva

- Merverdiavgift 21,5%
Samfunnsgkonomi N/K

Byggetid (inkl.0,5ar pravedrift)
Lengde

Kjeretid (uten stopp)

Geometri

Stigningsgrad

Storste bestem. stigning
Masseoverskudd
Tunnelandel

Lengste tunnel
Kryssingsspor

Tverrslag

mill.kr.eks.mva
millkr.

ar

km.
minutter
antall avvik

%o

%o

1000 m*

%

m
antall/lengde
antall

99,5
50:00

125
10732
10/570

8485
4/7930
1

Miljokonsekvenser
Naturmilje

Kulturmilje

fornminner

nyere tids kulturminner
Landskapsbilde

Stay

stoy > 55 dBA u/skjerm
stoy > 55 dBA m/skjerm

stoyskjerm

verbal

verbal
verbal
verbal

antall boliger
antall boliger
meter

4570

middels

svart stor
svaert stor
stor

355
23
16350

Sundvollenlinja Larvikalinja Asalinja
61A 61T 61Q
2892 3089 2976
623 665 640

09 07 0,7

59* 6,1 6,1
43,30 41,55 41,02
13:01 12:49 14:32
3t 4 4

6,3 6,2 6,3
12,73* 14,18 14,18
2950 3050 3100
783 829 974

13 300* 17 060 23480
4/5990 4/5990 5/5750
2 3 4
middels middels liten*
middels middels liten
middels middels liten
middels middels liten
285 276 195

14 14 7
12450 12250 4950

Naturressurser

Landbruk

arealforbruk dyrka mark
arealforbruk skog
berarte driftsenheter
Drikkevann

Samfunn
Stasjonslokalisering
Arealbruk

Innloste hus
Friluftsliv og lek
Reiseopplevelse

Jernbaneverkets vurdering

daa
daa
antall
verbal

. verbal

verbal
antall
verbal
verbal

Tabell 37 Sammenstilling av data.

361
547
42

ingen

bra
middels
30

stor
middels

akseptabel

252
79
26

ingen*

bra
middels
17

stor
middels

anbefales

200

23
ingen

sveert darlig
sveert darlig
17

stor

darlig

ingen

svaert darlig
sveert darlig
0

liten

svaert darlig

frarades sterkt

kan evt.:




5. KONSEKVENSER

Elvika Randselva Merknader * Sandvika-Drammen-Honefoss
g Endring (Inngar i total)
93 +118 (533) Minst kostnadsforskjell for @kri-Larvika, starst for @kri-Sundvollen
84 +28 (115)
;0? 0 - | beregning av N/K-forhold er 23% mva inkludert i anleggskostnadene. (Til sammenligning utgjer
| mva-delen for vegprosjekter ca. 6%, som tilsvarer en bedring av N/K-faktoren med 0,09)
P,ﬁ 0 *Via Bjerum og Skaret blir byggetiden 5,0 ar
1 +0,56 Lengdene er regnet fra avgreningen fra Raeverudlinja, pr. 1 825 til Henefoss stasjon.
05 +0:10 5:00 Kjoretider beregnet fra Sandvika stasjon til Henefoss stasjon.
-3 +2 Awvik fra geometriske krav til horisontal- og vertikalkurvatur. *Bjerum har 3 flere awvik enn traséer
direkte til Skaret
),7 +04 Sum Dh x 1000/L %e. Regnet for delstrekning Sandvika-Asa og Asa-Henefoss
5 0 ;
00 +300
D 9 +5,2* *Regnet for Utvikalinja
25 0 *Fra Sandvika til Skaret.Via Bjgrum blir lengste tunnel 8 485
50 +0/2040
0 0 *Via Bjerum 1
> bedre middels *To tverrslag sentralt i Marka er konfliktfylt
bedre liten
bedre middels
re bedre liten
59 37 (195)
0 7 7
50 -3250 (4950)
/5 -82 60
0 216 0
-1 2
BN ingen ingen *Borebrenner pa Sollihegda kan bli berert ved Sundvollenlinja direkte fra Bjorum
re = middels
- middels
3 1
e mindre ingen
re bedre middels
2s klare miljofordeler Anbefaling av @krilesninger forutsetter en endret arealpolitikk i Baerum

Jernbaneverket Re-gion Ser: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss




Hovedtrekk ved
alternativene

Generelt

Der det er redusert pa de geome-
triske kravene, vil hastighetsstandard
pa 200 km/t kunne opprettholdes
med nytt ekspresstog (krengetog).
Alle alternativ gar i tunnel fra Asa til
Hov og folger Roalinja inn til Hone-
foss stasjon.

Overskuddet av stein er store for
alle alternativer. Stoykonsekvensene
er begrenset og kan i hovedsak loses
med skjerming av banen.

Samfunnspkonomisk vil banen
kunne vare lonnsom med en intern-
rente pa ca. 5,5 %. Overforing av
godstrafikken og redusert merverdi-
avgift vil kunne gi vesentlig bedring
av nytte/kostnadsforholdet.

Utvikalinja
Fordelen med Utvikalinja er korte
tunneler, utsiktsmuligheter ved
Skaret, mulighet for deponering av
overskuddsmasser i tilknytning til
dagsoner og mulighet for holdeplass i
Hole. Varianten uten dagsone ved
Bjerum gir gode stigningsforhold.
Varianten via Elvika reduserer
miljpulempene gjennom Asa.

Ulempen med linja er lengden. Det
gir pkte investeringskostnader og 1-
1,5 minutter lenger kjoretid. De
mange korte dagsonene mellom
Skaret og Sundvollen og videre langs
Steinsfjorden gir inngrep i bebyg-
gelse og nermiljo.

Sundvollenlinja

Fordelen med Sundvollenlinja er at
den har mulighet for holdeplass i
Hole. Den har kortest kjoretid av alle
lgsninger. Varianten via Skaret har
lavest investeringskostnad av alle
linjer, mens varianten via Bjorum gir
en kostnadsgkning pa 241 mill. kr og
via @kri 670 mill. kr.

Ulempen med linja er den lange
dagsone i Asa som er svert konflikt-
fylt. Losningen via Elvika gker kostna-
dene med 33 mill. kr. Varianten via
@kri har lang tunnel og hoye kostna-
der.

Larvikalinja

Losningen er blant de korteste totalt
og har lengste tunnel pa 17 km.
Mulighet for dagsone ved Steins-

fiorden, enten via Elvika eller Asa.

Ulempen med alternativet er
stigningen opp til Bjgrum og at det
ikke er mulighet for holdeplass ved
Sundvollen. Den lange dagsonen ved
Asa er svert konfliktfylt. Varianten via
Okri gir lenger tunnel og pkte
kostnader. Behov for 1 tverrslag
innenfor Markagrensen.

Asa direkte

Denne linja er kortest og har fa
konflikter knyttet til dagsoner. Asa
direkte fra Bjprum har nest lavest
investeringskostnader av alle alterna-
tivene.

Ulempen er de lange tunnelene,
23,5 - 25 km er dobbelt sa langt som
de lengste tunnelene pa dagens
jernbanenett. Mellom 94 og 97 % av
strekningen Sandvika-Asa vil ga i
tunnel. Kjoretiden er hoy.To tverrslag
innenfor Markagrensa i Lommedalen
vil vaere svert negativt for friluftsliv.
Masseoverskuddet er over 3,4 mill.
m3.

Randselva

Strekningen er felles for alle alternati-
ver. Det er fa konflikter knyttet til
strekningen. Utvidelse av brua over
Begna vil vaere en utfordring kultur-
historisk og estetisk, men er ikke
vurdert som npdvendig.

Tiltakshavers anbefaling
i forkant av hering

Alle alternativer har N/K-tall i samme
storrelsesorden som nytt dobbeltspor
Skoyen-Asker. Dersom mva-delen
hadde vert den samme som for
vegprosjekter ville N/K-tallet vaert
bedret med ca. 0,1.

| Baerum kommune

I Berum er traséene like i korridoren
via Kroksund og i korridoren via Asa.
Jernbaneverkets anbefaling er derfor
sammenfallende i begge korridorer.
(Benevnelsen pa linjene kan avvike
noe i forhold til konsekvens-
utredningsrapporten for korridoren
via Kroksund).

Holdeplass ved Bjgrum ligger
perifert bade i forhold til dagens
bebyggelse og en eventuell utbyg-
ging av Avtjerna. Det er ogsa vanske-
lig a utnytte arealene rundt dagsonen
til utbygging pa grunn av terreng-
forhold. Kjaglidalen landskapsvern-

omrade begrenser utbyggings-
mulighetene mot @st. Selv med en
sentral plassering av holdeplass i
utbyggingsomradet vil hovedtyngden
av trafikk skje pa veg. En god kollek-
tiv betjening av Avtjerna forutsetter
buss, enten direkte eller som mate-
buss til tog. En matebuss til Sandvika
vil gi langt flere forbindelser enn ved
overgang til tog pa Bjorum. Holde-
plass pa Bjerum vil ikke kunne
erstatte utbygging av okt veg-
kapasitet (4 felts veg) i Skuidalen. Det
synes derfor 4 vaere liten kobling
mellom utbygging av Avtjerna og
Ringeriksbanen.

Ved @kri vil det vere trafikkgrunn-
lag for en holdeplass med dagens
arealbruk. Dette trafikkgrunnlaget
synes ikke tilstrekkelig til 4 forsvare
merkostnaden pa 588 mill. kr. @kri
har i motsetning til Bjerum
potensiale til 4 fA mye hoyere trafikk
pa lokaltoget.

I heringsutkastet for Berums
kommuneplan 1990 anbefalte
radmannen utbyggingsretning vest
under forutsetning av at @kri-
Frogner-Tandberg-omradet ble bygd
ut fgrst. Kommunestyret vedtok
Avtjerna som utbyggingsretning.
Kommuneplanperioden er 12 ar, med
rullering hvert fjerde ar. Ringe-
riksbanen har et mye lenger perspek-
tiv. Spersmalet blir da om @kri-
Frogner-Tandberg-omradet vil forbli
et apent kulturlandskap, eller om
endringskreftene og skiftende
politiske prioriteringer etter hvert vil
fore til at dette omradet gradvis
gjenbygges.

Dersom Barum kommune folger
opp med en endret utbyggings-
strategi vil en linje om @kri kunne gi
lgsninger i trad med intensjonene i
de rikspolitiske retningslinjene for
samordnet areal- og transportplanleg-
ging. Dette kan fplges opp med
forlengelse av Kolsasbanen via
Rykkin til @kri. @kri vil i safall kunne
framsta som et trafikknutepunkt med
god tilgjengelighet og kollektiv-
forbindelser i mange retninger.

Dagsonen ved Skaret synes som en
gunstig lesning pa grunn av stigning,
tunnellengde, disponering av masse-
overskudd og utsikt.Alternativet som
gar direkte til Skaret er rimeligst.

| Hole kommune (Skaret-




Larvika)

Mulighetene for holdeplass-
lokalisering ved Sundvollen er en klar
fordel med Utvikalinja og Sundvollen-
linja. Hole kommune har sterke
bindinger pa mange arealer, og
utbyggingsreservene er fa. Utbygging
i Sundvollenomradet og videre
serover mot Sollihegda er lite
konfliktfylt. Et annet spersmal er om
det er onskelig sett i forhold til
samordnet areal- og transportplanleg-
ging. Boliger i dette omradet vil lett
kunne oppfattes som satelitter for
Oslo, og ikke en utvikling av eksiste-
rende tettsteder i Hole kommune.

Utvikalinja seker a redusere
tunnelandelen og gi flere dagsoner.
Resultatet er at total tunnellengde
reduseres med ca. 1 km, mens total
lengde gker med 2,8 km. I tillegg
kommer betydelige konflikter knyttet
til dagsonene langs Holsfjorden. Linja
gir okte kostnader i forhold til en
tunnel fra Skaret til Sundvollen, og
synes mindre aktuell.

I Ringerike kommune
(Larvika-Asa)
Konsekvensutredningen viser at
konfliktnivaet er svert hoyt med en
dagsone i Asa. Lgsningen via Elvika er
vurdert som bedre eller klart bedre
for temaene naturmiljo, kulturmiljo,
stgy, landskapsbilde, friluftsliv og
landbruk. Merkostnadene med
forlenget dagsone i Larvika og tunnel
ost for bebyggelsen i Asa er beregnet
til 33 mill. kr.

Larvikalinja og Asa direkte gir ikke
mulighet for holdeplass i Hole.
Innbyggerne i Hole vil da kunne
oppleve at busstilbudet blir klart
svekket samtidig som et nytt tog-
tilbud uteblir.

Asa direkte far svaert lang tunnel.
Selv om tunnel direkte til Asa er
korteste trasé gjor luftmotstand i
tunnelen at kjoretiden blir lenger enn
for Sundvollenlinja.To tverrslag i
Marka taler mot alternativet.

Larvikalinja reduserer den lengste
tunnelen betydelig i forhold til Asa
direkte (fra 23,5 til 17 km) og gir
dagsoner langs Steinsfjorden. Linja er
imidlertid kostnadsberegnet til 138
mill. kr mer enn Asa direkte. Ett
tverrslag i Marka trekker ogsa ned.

Konklusjon

Jernbaneverket vil i forkant av
heringen klart anbefale Sundvollen-
linja. Varianten direkte til Skaret anses
best, men en Sundvollenlinje via
Bjerum og Skaret kan ogsa anbefales.
En Sundvollenlinje uten dagsone ved
Skaret er mindre aktuell pa grunn av
hoyere kostnad, lang tunnel og langt
tverrslag. Dersom B&rum kommune
folger opp en holdeplass ved @kri
med utbygging av Frogner-Tandberg-
omradet, vil en linje via @kri vaere
best med hensyn til samordnet areal-
og transportplanlegging og gi en
samfunnsekonomi omtrent som for
ovrige alternativer.

Etter Sundvollen synes en daglinje
via Elvika a ha klare fordeler for
omgivelsene.

Jernbaneverket er skeptisk til a
anlegge svaert lange (enkeltsporete)
tunneler sa lenge det finnes alternati-
ver. Tunnelen mellom Bjorum og Asa
vil bli dobbelt sa lang som dagens
lengste enkeltsporete tunnel, Finse-
tunnelen. Risikoberegningene viser at
sikkerheten kan bli like god som med
dagens bane, men skjerpete krav i
framtiden kan vaere vanskelig 4
oppfylle uten svert hoye kostnader.
Tverrslag i Marka er ogsa svert
kontroversielt, serlig i forhold til
anleggsperioden. Manglende
holdeplassmulighet i Hole trekker
ogsa ned. Utredningesarbeidet har
avdekket nye alternativer hvor det er
mulig 4 anlegge en bane via Asa uten
de sveert lange tunnelene. Jernbane-
verket vil derfor sterkt fraride Asa
direkte.

Larvikalinja er med tunnel pa 17
km bedre for jernbanen enn Asa
direkte. Manglende holdeplass i Hole
taler mot alternativet. Larvikalinja er
ogsa 240 mill. kr dyrere enn rimelig-
ste lesning (Sundvollen via Skaret).
Totalt sett framstar alternativet som
mye darligere enn Sundvollenlinja.

Jernbaneverket vil komme med sin
endelige anbefaling etter horing. ®
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6.Videre planleging og
gjennomfgring

En forutsetning for videre planleg-
ging og gjennomfpering er at Stortin-
get fatter et vedtak om korridorvalg
og samtidig fatter vedtak om utbyg-
ging.

6.1 Oppfelgende
undersgkelser

Der det er knyttet betydelig usikker-
het til de faktiske virkningene av
tiltaket kan det vare aktuelt a folge
opp med nermere undersokelser og
overvaking av situasjonen.

Usikkerhet knyttet til
Ultvedttjern naturreser-

vat

Reservatet har et begrenset nedslags-
felt og kan vaere sarbart. Det bor
gjennomfores detaljert kartlegging av
vanntilfersel og grunnvannsystem
rundt tjernet. Dette vil danne grunn-
lag for fastsetting av tettekrav og valg
av tettetiltak i tunnelen.

Grunnvannstanden i Ultvedtjern
naturreservat, Ultvedt landskapsvern-
omrader og eventuelt andre verna
omrader som passeres i tunnel i
Marka, ma neye overvikes i anleggs-
perioden og etterfelgende periode.

Stortingsvedtak

Endelig hovedplan
Detaljplanlegging
Reguleringplanbehandling
Grunnerverv

Utbygging

Miljgoppfelgingspro-
gram for anleggsfasen

Tiltakshaver vil utarbeide et program
for miljpoppfelging i anleggsperio-
den. Dette vil ta for seg hvordan
miljokonsekvenser som er avdekket
gjennom konsekvensutredningen,
skal folges opp i anleggsfasen.
Programmet vil dessuten omfatte
forhold og konkrete tiltak som ikke
omfattes av planvedtak og
konsekvensutredning. Her inngar
tema som praktisk hindtering av
utslipp til vann og luft, stoy og stov
nar boliger, anleggstrafikk og skole-
veger, informasjon og nabokontakt,
m.m.

6.2 Detaljplaner/
reguleringsplaner

Endelig hovedplan fra tiltakshaver
kan ferdigstilles ca. _ ar etter at
vedtak er fattet. I samme periode kan
arbeidet med detaljplanleggingen
forberedes.

Detalj- og reguleringsplanarbeidet
kan forega over flere delstrekninger
og kan fremmes uavhengig av
hverandre. Hovedplanarbeidet er for
enkelte omrader fort sa langt at det
skal vaere fullt mulig a ferdigstille
enkelte delstrekninger for anleggs-
startilppetav 1_- 2 ar.

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Figur 47 Framdriftsplan for ringeriksbanen »

6.3 Finansiering

Ringeriksbanen vil, som andre
jernbaneprosjekt, vaere avhengig av
arlige bevilgninger over statsbudsjet-
tet. Kostnadene for gjennomforingen
er beregnet til ca. 3,5-4,3 mrd. 1998
kr.Anleggstiden vil bl.a. veere avhen-
gig av de arlig bevilgningene.

6.4 Framdrift

Figur 47 viser tidligst mulig anleggs-
tart, basert pa at framdriften og
vedtak forevrig skjer fortlopende.
Med en bevilgning over statsbudsjet-
tet pa ca. 1 mrd. kr per ar kan Ringe-
riksbanen ferdigstilles ved utgangen
av ar 2007.

2007
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8.Vedlegg:
Utredningsprogram

(0-alternativet) er dagens bane via
Roa og via Drammen med vedtatte
tiltak gjennomfort (krengetog-
tilpassing). gjennomfert (krengetog-
stilpassing).

Konsekvensutredning
Ringeriksbanen

fase 2:

Utredningsprogram

Det skal presenteres to konsekvens-
utredningsrapporter som grunnlag
for kommunedelplaner, en for
korridoren Sandvika-Kroksund-
Hoenefoss og en for korridoren
Sandvika-Asa-Hgnefoss. Analysen skal
vurdere konsekvenser pa lokalt,
regionalt, nasjonalt og evt. inter-
nasjonalt niva der de ulike niviaene er
relevante.

For hver korridor skal konsekvens-
utredningsrapportene framsta som et
samlet dokument. Relevante konklu-
sjoner fra tidligere utredninger skal

gjengis.

Rapportene skal framstilles pa en
mate som gjore det mulig 4 sammen-
likne traséer fra begge korridorene.
Som grunnlag for Stortingets beslut-
ning om valg av korridor, skal det
presenteres en samlerapport av
utredningene der tiltakshavers
anbefalte lgsning i hver av korrido-
rene sammenliknes.liknes.

Det skal gis en oversikt over
offentlige og private tiltak som er
nedvendige for gjennomfoeringen.
Videre skal det redegjores for forhol-
det til andre offentlige planer i
omradet.Rapportene skal gi en
oversikt over tidligere vedtak i saken
og arbeidet videre etter at Stortinget
har gjort sitt valg av korridor.

Konsekvensutredningene skal
ligge til grunn for kommunedelplan-
vedtak i Berum, Hole og Ringerike
kommuner. Kommunedelplaner og
konsekvensutredningsrapporter skal
samordnes og fortrinnsvis legges ut
til offentlig ettersyn samtidig.

| tiltaket inngar

Ny jernbane med tilhorende tekniske
anlegg, i hovedsak enkeltspor med
kryssingspor. Beskrivelsen av konse-
kvenser skal ta hoyde for dobbeltspor
pa dagstrekningene. Tilkobling til
Drammenbanen skjer via nytt
dobbeltspor Sandvika-Asker i omra-
det Jong/Tanum.

Holdeplasser for persontrafikk,
inkludert adkomst og parkering
inngar i tiltaket.

Mulige massedeponier visualiseres,
men foreslas ikke festet til arealplan
na. Konsekvensene av massedeponi
belyses under «massebalanse».
Tettstedsutvikling rundt stasjonene
inngar ikke i tiltaket. Konsekvensene
for tettstedsutvikling belyses under
«arealbruk».

Alternativer som skal
utredes

Over Kroksund

Sandvika - Skaret- Kroksund

Sandvika - Bjgrum - Kroksund.
variant via Skaret

Sandvika - @kri - Kroksund

Kroksund - Vik - Busund - Hgnefoss

Kroksund - Vik - Norderhov - Hone-

foss

Innfering Honefoss fra vest

Via Asa
Sandvika - Skaret - Utvika - Asa
variant Skaret - Sundvollen
Sandvika - Bjorum - Asa
variant via Skaret
variant via Sundvollen
variant via Larvika
Sandvika - Dkri - Asa
variant via Sundvollen
variant via Larvika
Asa - Honefoss

0-alternativet Referanse-

alternativ

O-alternativet, ogsa betegnet som
Referansealternativet Referansealternativet

4 I. J“:T ot - _‘_ A

Figur A Traséer som foreslds utredetskal
utredes i korridoren over Kroksund

| Foles shiebinny
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— Ut §] b dlah g i Fort il v

'\ e Dt R 1w gombiting

Figur B Ulike muligheter for innforing
Honefoss.

For tema som er relevante i
forhold til beslutningsprosessen pa
hoved-/kommuneplanniva, skal det
sammenliknes med O-alternativet
som referanse-
alternativReferansealternativet er
sammenlikningsgrunnlag og skal
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innga ved sammenstilling av alternati-
vene.

Forhold som skal utredes

Utredningen gjelder primart drifts-
fasen. Anleggsfasen omtales for alle
relevante tema.

Utredningen skal ha felgende
struktur: Beskrivelse av dagens
situasjon, beskrivelse av tiltakets
effekt/pavirkning, vurdering av
tiltakets konsekvenser, mulige
avbgtende tiltak, anleggsfasen. For
hvert tema skal mulige konsekvenser
og avbetende tiltak beskrives, som
grunnlag for rangering av alternati-
vene / konklusjon. Utrednings-
programmet vil bli gjengittgjengis
samlet som vedlegg.

Avbetende tiltak skal kostnad-
beregnes der det er mulig. Antatt
effekt av avbetende tiltak skal angis.
Det skal presiseres hvilke avbgtende
tiltak som er tatt med i tiltakshavers
kostnadsberegning for hele prosjek-
tet.

For relevante tema som stoy,
trafikk og samfunnspkonomi skal det
sammenliknes med O-alternativet.

Under hvert tema er det formulert
mal som skal brukes ved rangering av
alternativene.

Konsekvensene skal beskrives slik
at de kan vurderes ut fra bade et
miljgmessig, helsemessig og sam-
funnsmessig stasted.

Figur C Traséer som foreslds utredetskal
utredes i korridoren via Asa.

Det skal legges vekt pa 4 presen-
tere konsekvensene pa en lettfattelig
mate, med temakart, tabeller, figurer
og sammenlikninger.

Landskapsgkologisk
analyse

Geografisk avgrensning
Vatmarksomradene i Nordre Tyrifjor-
den, Steinsfjorden og Kroksund.

Mal

Minimalisere risikoen for at jernba-
nen reduserer det biologiske mang-
foldet.

Innhold

Kartlegging av npgkkelbiotoper for
biologisk mangfold. Beskrivelse av
elementer i landskapet som er viktig
for det gkologiske systemet og det
biologiske mangfoldet. Beskrivelse av
sammenhenger og dynamikk i
omradet.

Videree vil det bli angitt skal det
angis:

- hvilken effekt jernbanen vil
kunne ha for systemet og det
biologisk mangfoldet.

om tiltaket vil gi merkbare
konsekvenser for det pkologisk
systemet og det biologiske
mangfoldet (ekt dedelighet,
utryddelse, redusert bestand,
biologisk mangfold m.m.).

konsekvenser for vannfugl
Avbgtende tiltak

Vurderinger av avbotende og
forbedrende tiltak og hvilken virk-
ning de har.

Produkt

Temakart med ngkkelbiotoper,
viktige miljgtyper og viktige elemen-
ter i landskapet for det gkologiske
systemet og det biologiske mangfol-
det.

Landskapsegkologisk analyse som
omfatter helheten i landskapet, og
spesielt gkosystemet for vannfugl
knyttet til Nordre Tyrifjorden vat-
marksystem.

Beskrivelse av det biologiske mang-
foldet i omridet og hvordan det
okologiske systemet best kan bli
bevart nar Ringeriksbanen bygges og
drives.

Jernbaneverket Region Sor: Bergensbanens forkortelse - Ringeriksbanen

Vann og vassdrag

Geografisk avgrensning
Viktige drikkevannskilder og vass-
drag i traséenes influensomrade.

Mal

Unnga inngrep / ugnskede konse-
kvenser i vernete vassdrag og viktige
drikkevannskilder.

Innhold

Kartlegging av hvilke vassdrag og
drikkevannskilder som kan bli berort.

Beskrivelse av vassdragenes og
drikkevannenes folsomhet for
tiltaket.

Videree vil det bli angitt skal det
angis:
- Hvilke konsekvenser tiltaket kan

medfere for vannkvalitet, vann-
biologi og brukerinteresser.

- Vurderinger av om grunnvanns-
balansen kan forrykkes.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av og forslag til
avbetende og forbedrende tiltak,
samt virkninger av de aktuelle tiltak.

Produkt

Oversikt over hvordan vann og
vassdrag pavirkes av tiltaket.

Verna og verneverdig

natur

Geografisk avgrensning
Verna og verneverdig natur som blir
berort av banens dagsone, tunneler,
anleggsveger, anleggsomrader og
tverrslag.

Mal

Unnga edeleggelse av verna og
verneverdig natur.

Innhold

Kartlegging av verna omrader og
enkeltforekomster i banens
influensomrade, samt registrerte
lokale, regionale og nasjonale verne-
verdige omrader og enkeltobjekter.

Videre vil det bli angitt:

- Hvorfor omradet og enkelt-
forekomster er vernet eller
verneverdige.

Vurderinger av hvordan tiltaket vil
berere omradet eller enkelt-
objekt.

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



- Vurderinger av om formilet med
vernet vil reduseres som folge av
jernbanen.

Avbgtende tiltak

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

Produkt

Oppdaterte temakart og skjematisk
oversikt for naturvernomradet og
enkeltobjekter.

Fisk og storvilt

Geografisk avgrensning
Banens dagsone, anleggsveger,
anleggsomrader, tverrslag og vann-
arealer over tunneler (innsjoer og
elver).

Mal

Sikre storviltets trekkveger og fiskens
frie vandring.

Innhold

Presentere registrerte leveomrader
og trekkveger for storvilt av nasjonal,
regional og lokal verdi, samt leve og
gyteomrader for fisk av nasjonal,
regional og lokal verdi.

Videre vil det bli angitt:

- Vurderinger av hvordan tiltaket vil
berore leveomrader, trekkveger og

gyteplasser.
Avbgtende tiltak

Vurderinger og forslag til avbetende
og forbedrende tiltak, samt vurderin-
ger av hvilke virkninger de har.

Produkt
Oppdatert temakart.

Kulturmilje

Geografisk avgrensing
Dagsonen langs alle traséer.

Mal

Unnga inngrep i fredete kulturmin-
ner eller inngrep/deling av kultur-
miljger med hey verneverdi.

Viktig grunnlagsmateriale
Spor i Ringeriksjord, NSB/Buskerud
fylkeskommune 1994

Innhold

Registrerte automatisk fredete
kulturminner presenteres. Om
ngdvendig gjennomferes feltarbeid
for a kartlegge sannsynligheten for a

treffe pa automatisk fredete kultur-
minner som ikke er kjent.

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

Videre vil det bli angitt:

- Verneverdige kulturminner og
kulturmiljeer som blir direkte
berort.

- Helhetlige kulturlandskap som
kan bli delt.

- Viktige sammenhenger i kultur-
landskapet som kan bli brutt.

Avbgtende tiltak

Vurdering av muligheten for redu-
serte konsekvenser for kulturminner
ved justering av traséen, samt om
serskilt utforming av traséen eller
tilgrensende terreng vil kunne
redusere konsekvensene.

Produkt

Oversikt over kulturmiljoer og
kulturminner som kan bli berort.
Vurdering av avbotende tiltak.

Landskap

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

Mal
Helheten i landskapet bevares,
videreutvikles eller gjenopprettes.

Innhold

Jernbanens synlighet for omgivelsene
beregnes og kartfestes.

Fjernvirkning fra viktige utsikts-
punkter og sentrale punkter og
n&ervirkning fra offentlige veger, mye
brukte turveger og boligomrader
illustreres med fotomontasje eller
perspektivtegning.

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

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

Avbgtende tiltak

Vurdering av om en annen horison-
tal- og vertikalkurvatur vil ha vesent-
lig betydning for terrengtilpasning.

Vurdering av om avbetende tiltak kan
dempe uheldige terrenginngrep.

Landskapsmessig vurdering av om
Ringeriksbanen og ny E-16 kan legges
bedre i forhold til hverandre. Vurdere
om det bor bygges en felles bru eller
to separate men samordnete bruer
over Kroksund.

Produkt
Temakart som angir synlighet.
Illustrasjoner.

Vurderinger av avbetende tiltak.

Stoy og vibrasjoner

Geografisk avgrensing
Dagsoner langs alle traséer som kan
gi ekvivalent stgyniva utenders over
55 dBA for boliger og over 50 dBA
for hytter eller sarskilt felsom
bebyggelse i driftsfasen. Boligomra-
der som kan vare utsatt for ekviva-
lent stoyniva over 55 dBA i anleggsfa-
sen. Friluftsomrader der fravaer av
stey er en vesentlig del av kvaliteten.

Mal

Faerrest mulig boliger og institusjoner
utsatt for ekvivalent stgyniva fra
jernbane over 55 dBA (bolig) eller 50
dBA (institusjon) etter tiltak.

Innhold

Antall berprte boliger med stoyniva
over 55dBA og over 60 dBA utenfor
fasade beregnes, biade for jernbane og
kombinasjon av fylkesveg/riksveg og
jernbane.

Sxrlig folsom bebyggelse med
stoyniva over 50 dBA og over 55 dBA
identifiseres og kartfestes. Beregnin-
gene gjores med og uten stoyskjerm
pa inntil 2 meter.

Ekvivalent stpyniva beregnes i
friluftsomrader der fravaer av stoy er
en vesentlig del av kvaliteten.
Beregningspunktene skal velges slik
at de er representative for omradets
bruk, f.eks. vannkant i bade/fiske-
vann, utsiktspunkt eller mye brukt
turveg eller loype.

Bebygde omrader over og ner
tunneler vurderes med tanke pa
mulig problemer mht. strukturlyd.
Bebygde omrader nzr jernbanetrase-
ene vurderes med tanke pa mulig
vibrasjonsproblem. Problemomrader
og antall boliger beskrives.
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Avbgtende tiltak

Forslag til tiltak angis med nedvendig
heyde for at retningslinjene for
vegtrafikkstoy skal oppfylles.

Vurdere om stoyskjerming kommer i
konflikt med visuelle, estetiske,

Kulturhistoriske hensyn eller hensyn
til dyretrekk. Skjermens plassering
langs banen og eller i tilknytning til
bebyggelsen angis.

For strukturlyd eller vibrasjoner angis
avbetende tiltak i linja eller for
enkelthus.

Produkt
Temakart og oversikt over antall
stegyutsatte.

Vurdering av avbgtende tiltak.
Friluftsliv og lek

Geografisk avgrensning
Friluftsomrader som blir berprt av
banens dagsone,anleggsveger,
anleggsomrader og tverrslag
(influensomradet).

Mal

Opprettholde befolkningens mulig-

het for et allsidig friluftsliv, herunder
barn og unges aktivitet i nermljoet.

Viktig grunnlagsmateriale
Bxzrum kommune: Idrett og friluftsliv
i Berum. Melding og kommunedel-
plan 1996.

Hole kommune: Handlingsplan for
friluftsliv, Teknisk etat 1994

Ringerike kommune: Handlingsplan
og kommunedelplan for anlegg og
omrader for idrett og friluftsliv.

Miljoverndepartementet: Plan-
behandling av Marka. Rundskriv
21.3.86.

Rikspolitiske retningslinjer for a
styrke barn og unges interesser i
planleggingen.

Iinnhold

Presentere anlegg og omrader for
friluftsliv og lek, fordelt pa type
(nzromrade, dagsutfart eller
flerdagsturer). Registrere hvilken
type aktiviteter omradene og anleg-
gene brukes/egner seg til.

Registrere om omradene og anleg-
gene er mye eller lite brukt.

Videree vil det bli angitt skal det
angis:

- Viktigheten av at omradene er
urert og uten stey fra jernbanen.

- Omradenes brukskvalitet med
hensyn pa stoy, tilgjengelighet og
arrondering.

- Konsekvenser av tiltaket for
friluftsliv og lek.

Avbgtende tiltak

Vurderinger og angivelser av hva som
kan gjores av avbetende og
forbedrende tiltak.

Vurdere om det finnes erstatnings-
omrader.

Produkt
Oppdatert kart og skjematisk over-
sikt over omradene.

Landbruk

Geografisk avgrensning

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

Mmal
Unnga nedbygging av produktive
landbruksarealer.

Innhold

Kartlegging av jordklasser og bruks-
enheter innenfor tiltakets
influensomrade.

Videre vil det bli angitt:

- Hvor mye jord, fordelt pa klasser,
som vil ga tapt i jordbruket som
folge av de alternative traséene,
samt hvor mange bruksenheter
som vil bli delt.

- Vurderinger av hvordan traséene
vil bergre landbruket med hensyn
pa oppdeling, arrondering og
drenering.

Avbetende tiltak:

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

Produkt

Oversikt over berorte arealer og
driftsenheter. Vurderinger av mulig-
het for avbetende tiltak og deres
virkning.
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Arealbruk

Geografisk avgrensing
Jevnaker kommune, Ringerike
kommune, Hole kommune og vestre
del av Bzrum kommune (Tanum-
Skui-Lommedalen-Rykkin-Sandvika)
Mal

Tiltaket skal vaere i trad med Riks-
politiske Retningslinjer for samord-
net areal- og transportplanlegging:
«Arealbruk og transportsystem skal
utvikles slik at de fremmer samfunns-
pkonomisk effektiv ressursutnyttelse,
med miljomessig gode losninger,
trygge lokalsamfunn og bomilje, god
trafikksikkerhet og effektiv trafikk-
avvikling. Det skal legge til grunn et
langsiktig, barekraftig perspektiv i
planleggingen. Det skal legges vekt
pa a oppna gode regionale helhets-
losninger pa tvers av kommunegren-
sene.»

Viktig grunnlagsmateriale
Kommuneplaner i Berum, Hole og
Ringerike

- Areal- og transportplan for
Henefoss

- Kommunedelplan for Honefoss
- Kommunedelplan Woien-Bjerum
- Regional Agenda 21 for Akerhus

- Ringeriksbanen fase 1

Innhold

Det foretas en gjennomgang av
kommunens arealplaner.

Det settes opp prognoser for

befolkningsgrunnlag rundt mulige
holdeplasser og stasjoner i dag, og
med ulike scenarier for utbygging.

Vurdering av om utbygging av
«stasjonsbyer» vil vaere i henhold til
Rikspolitiske retningslinjer for
samordnet areal- og transport-
planlegging.

Vurdering av hvilke utbyggings-
alternativer som gir en tjenlig
tettstedstruktur og holdeplass-
monster.

Vurdering av hvilken effekt okt
utbygging i influensomradet vil ha i
forhold til kommunens tjeneste-
tilbud.

Vurdering av konsekvenser for
planlagte boligomrader.

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss



Vurdering av om endret arealbruk
vil kunne komme i konflikt med
vernehensyn (naturvern/kultur-
minnevern/jordbrukets produksjons-
grunnlag). Vurdere om endret areal-
bruk gir effekter for barn og unges
oppvekstmiljo.

Avbgtende tiltak

Vurderinger av om en restriktiv
arealpolitikk kan hindre ugnskete
virkninger av Ringeriksbanen.
Vurdere muligheter for konfliktlgs-
ende tiltak.

Produkt

Konsekvenser av ulike scenarier
for arealbruk langs Ringeriksbanen.
Arealkart der potensielle konflikt-
omrader inntegnes.

Rangering av alternative traséer og
holdeplasser i forhold til samordnet
areal- og tranportplanlegging.

Trafikk

Geografisk avgrensing
Jevnaker kommune, Ringerike
kommune, Hole kommune og vestre
del av Berum kommune (Tanum-
Skui-Lommedalen-Rykkin-Sandvika)

Mal

Mest mulig overfgring av trafikk fra
veg til jernbane.

Innhold

Endringer i reisemenster og reise-
middelvalg beregnes. Holdevalg
beregnes. Holdeplassmonster for
lokaltog skal tilpasses hvert alternativ.
I tillegg forutsettes det InterCity-tog
og fijerntog med stopp i Sandvika og
Honefoss.

Trafikkgrunnlaget rundt mulige
holdeplasser for lokaltog beregnes.

Grunnlaget for busstilbud Henefoss-
Sollihggda-Sandvika beregnes.

Det bedriftspknomiske grunnlaget
for lokaltogbetjening av mulige
holdeplasser beregnes.

Potensialet for godstrafikk Honefoss-
Oslo beregnes. Beregnet godstrafikk

Oslo-Bergen fra jernbaneutredningen
gjengis.

Vurdering av om utbygging av
Ringeriksbanen og ny E-16 kan
samordnes.Vurdering av trafikk-
mengde overfeort fra veg til jernbane.

Vurdering av mulighetene til a reise
kollektivt i influensomradet.

Avbgtende tiltak

Vurdering av offentlig tilskudd for a
sikre et godt lokaltogtilbud der det
ikke er bedriftspkonomisk lennsomt.

Vurdering av supplerende busstilbud
for dem som fir darligere reise-
mulighet.

Vurdering av matebuss til toget for a
vke flatedekningen rundt holdeplas-
sene.

Vurdering av arealene ved foreslatte
holdeplasser mht. muligheter for
dagparkeringsplasser og annen
tilrettelegging for overgang fra
privatbil til tog.

Produkt

Trafikkberegninger som grunnlag for
samfunnsekonomiske beregninger.
Oversikt over kollektivtilbud. Vurde-
ring av befolkningens mulighet for 4
reise kollektivt.

Sikkerhet og beredskap

Geografisk avgrensing

Hele det geografiske omradet som
kan bergres av banen, bade dagsoner

og tunneler, pluss 100 m til hver side.

Mal

Minst mulig risiko for ulykker og tap
av menneskeliv.

Viktig grunnlagsmateriale
Sikkerhetsveiledning for jernbane-
tunneler,”Det Norske Veritas,
Technica 1993".

Innhold

Det gjennomfores en risiko- og
sarbarhetsanalyse for Ringeriksbanen
med vekt pa:

ulykkesrisiko for de reisende og
ansatte pa togene, med enkelt-
spor, dobbeltspor og i tunnel.

ulykkesrisko for omgivelsene,
herunder planoverganger og
transport av farlig gods.

Videre vil det bli angitt:

Vurderinger av hvilke forebyg-
gende sikkerhetstiltak som bor
vaere en del av tiltaket.

Avbotende tiltak

Vurdering av hvilke tiltak som ma
settes inn for a fa akseptabel
sikkerhet i de lange tunnelene.

- Vurdering av behov for rednings-
beredskap og tilgjengelighet til
tverrslag.

Produkt

Risikovurdering og beskrivelse av
sikkerhetstiltak, med fokus pa de
lange tunnelene.

Samfunnsokonomi

Geografisk avgrensing
Hele influensomradet for dagens og
framtidig Bergensbane.

Mal

Best mulig samfunnsgkonomi.

Innhold

Samfunnsepkonomisk lennsomhet
beregnes i henhold til Jernbane-
verkets vedtatte metode.

Her inngar pkonomiske
kvantifiserbare nytteverdier og
kostnader for de reisende, for samfun-
net og for omgivelsene.

Produkt

Samfunnseokonomisk lonnsomhets-
beregning i henhold til vedtatt
metode.

Reiseopplevelse

Geografisk avgrensing

Alle traséene pa strekningen Sand-
vika - Honefoss.

Mal

Hensynet til Bergensbanen som
turistbane skal ivaretas. De reisende
skal ha god utsikt fra toget og gode
reiseinntrykk.

Innhold

Dagsonenes lengde og plassering
vurderes i forhold til mulighet for
utsikt/opplevelse, serlig knyttet til
storskala landskapsformasjoner.
Vurdere psykologisk virkning av a
reise i morke over lengre strekninger.
Vurdere traséenes effekter for
Bergensbanen som turistbane.

Avbgtende tiltak

Vurdering av utsiktsforbedrende
tiltak, f.eks. fjerning av vegetasjon og
gjenstaende fjellskalker, etablering av
lav vegetasjon og lave stoyskjermer
pa viktige utsiktsstrekninger.

Produkt

Sammenlikning av alternativene med
hensyn pa reiseopplevelse.



J 8. VEDLEGG: UTREDNINGSPROGRAM

Geologi, hydrogeologi og
naturens sarbarhet

Geografisk avgrensning
Strekningen Sandvika - Honefoss med
sannsynlig influensomride.

Mal

Dokumentere at geologi og hydro-
geologi er tilstrekkelig kartlagt, og at
nadvendige tiltak gjennomferes for a
unnga uakseptable konsekvenser.

Innhold

Pi grunnlag av geologisk kartlegging
gjennomfores en hydrogeologisk
vurdering av risiko for grunnvann-
senking. Sammen med en naturfaglig
vurdering av naturens sarbarhet for
grunnvannsenking gir dette grunnlag
for a legge inn tetting av tunnelene
slik at skader pa vassdrag, natur og
bebyggelse kan unngas.

Avbgtende tiltak

Beskrive nodvendig omfang av
tettetiltak. Beskrive ngdvendig
oppfelging i videre planlegging og
gjiennomfoering.

Produkt

Oversikt over sarbarhet for grunn-
vannsenking. Nodvendig omfang av
tetting.

Massebalanse, masse-
transport og masse-
deponi

Geografisk avgrensning
Banens anleggsomrader og tverrslag
samt mulige anleggsveger og deponi-
omrader.

Mal

Kunne sammenlikne omfang og
virkninger av massedeponi.

Iinnhold

For alle alternativer skal massover-
skuddet beregnes. Det skal dokumen-
teres hvor massene oppstar og
massenes brukbarhet skal beskrives
for hvert sted. Mulige avtakere for
masser skal presenteres.

I Marka skal det pa grunnlag av
skisser til permanente masse-
deponier gjores en grov vurdering av
konsekvensene for friluftsliv, natur-
vern, kulturminnevern og skogbruk,
bade i anleggs- og driftsfasen.

Mulige midlertidige lagringssteder og
permanente deponeringssteder
utenfor Marka vurderes. Volumet av
anleggstransport ut til og pa riksveg
eller annen egnet offentlig veg
vurderes, med og uten massetran-
sport.

Forurensning som folge av massetran-
sport og massedeponering vurderes.
Stoy fra anleggstrafikken beregnes,
med angivelse av boliger som antas a
fa stoybelastning over 70 dBA.

Lokal deponering og uttransport
kostnadsberegnes. Den samfunns-
okonomiske kostnaden estimeres.

Avbegtende tiltak

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

Produkt

Temakart masser. [llustrasjoner.

Transportkostnader, forurensings- og
stoyvurderinger.

Oppsummering og

sammenstilling
Kostnader og samfunns-

okonomi

Kostnadene og nytte-/kostnadstallene
for de ulike alternativene presente-
res.

Sammenstilling

Konsekvensene for miljo, naturressur-
ser og samfunn oppsummeres for de
ulike traséalternativene. Det legges
vekt pa a fa fram vesentlige og
beslutningsrelevante egenskaper ved
alternativene - virkninger som har
betydning for valg av trasé, samt
avbetende tiltak.

Sammenstillingen skal vare enhetlig
og etterprovbar. Det skal vare mulig
a sammenlikne konsekvensene bade
for de enkelte tema og samlet for
alternativene.

Sammenstillingen skal vurdere
alternativene i forhold til nasjonale
malsettinger og retningslinjer.

Anbefaling

Dersom tiltakshaver kommer fram til
en eller flere anbefalte traséer skal
anbefalingen presenteres sammen
med tiltakshavers begrunnelse for
anbefalingen.
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Forslag til program for
narmere undersokelser

og overvaking

Der det er knyttet betydelig usikker-
het til de faktiske virkningene av
tiltaket, skal det i den videre planleg-
gingen utarbeides et program for
oppfelgende underspkelser og
overviaking. Formalet er kvalitetssik-
ring og erfaringsoverforing til senere
prosjekt. Programmet skal angi hvilke
undersokelser som er ngdvendig for
a etablere et sammenlikningsgrunn-
lag for anlegget settes igang, og
hvilke undersokelser som skal
giennomfores i lopet av anleggs-
gjennomforingen.

Konsekvensutredningen skal presen-
tere en oversikt over tema som skal
innga i programmet.

Program for miljg-
oppfelging i anleggsfa-
sen.

For anleggsarbeider igangsettes skal

det utarbeides et program for miljo-
oppfelging i anleggsfasen.

Konsekvensutredningen skal presen-
tere en skisse til hovedstruktur i
miljpoppfelgingsprogrammet.

KU-rapport fase 2: Sandvika - Asa - Henefoss
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