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Forord 1

FORORD

Med bakgrunn i Stortingets vedtak av 18. juni 1992 vedrgrende forsering av arbeidet med
innkorting av Bergensbanen (Hgnefoss - Oslo) la NSB den 1. juli 1992 frem "Melding
etter Plan- og bygningslovens § 33-3 konsekvensutredninger Ringeriksbanen" til offentlig
ettersyn.

Meldingen omfattet ogsa et forslag til utredningsprogram med angivelse av innholdet i en
grovmasket konsekvensutredning, fase I, etter Plan- og bygningslovens kap. VII-a.
Konsekvensutredningssprogrammet ble godkjent av NSB Bane ved Banedirektgren, i
samrad med Miljgverndepartementet 6. mai 1993.

Konsekvensutredning fase I med forslag til konsekvensutredningsprogram for fase II ble
ferdigstilt 1.juli 1993. Utredningen la ute til offentlig ettersyn og hgring i perioden 19.juli
1993 til 31.oktober 1993.

De innkomne hgringsuttalelser er behandlet hos tiltakshaver, NSB Konsernstab strategi.
Et konsentrat av hgringsuttalelsene samt NSBs kommentarer til de, er gjengitt i vedlegg
1 til denne tilleggsutredningen, datert 20.mai 1994. Saken ble deretter oversendt NSB
Bane ved Banedirektgren, med anmodning om godkjennelse av Konsekvensutredning fase
I med tilhgrende forslag til tilleggsutredninger, samt godkjennelse av videre planprosess
for prosjektet.

NSB Bane Banedirektgren har i samrad med Miljgverndepartementet , i sitt brev av
26.09.94 palagt tiltakshaver fglgende tilleggsutredning i forbindelse med
konsekvensutredning fase I:

- Utredning av konsekvenser av bearbeidet alternativ 2 i Sandvikaomradet og
kombinasjoner mellom henholdsvis alternativ 1 og 2 og alternativ 6A

- Utredninger av konsekvenser for kulturminner og kulturmiljp i Buskerud
(Jfr. vedlegg 2 )

Tilleggsutredning av kulturminner gjennomfgres som eget prosjekt ledet av Buskerud
Fylkeskommune Kulturadministrasjonen. Arbeidene vil bli ferdigstilt og rapport vil
foreligge 1.11.94. Utredningen vil deretter bli lagt ut til offentlig ettersyn og hgring fra
15.11.94 til 15.01.95.

Foreliggende rapport omfatter resultatene av konsekvensutredning fase I,
tilleggsutredning, av bearbeidet alternativ 2 Sandvika og alternativ 6 Skgyen via Asa,
samt utredning av nye alternativer. Rapporten inneholder en beskrivelse av
traséalternativene, kostnader og tiltakets virkninger pa miljg, naturressurser og samfunn.
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2 Forord

Foreliggende Konsekvensutredning fase I, Tilleggsutredning, legges med dette ut til
offentlig ettersyn og hgring i perioden 1.nov. 1994 til 15.jan.1995

Tilleggsutredningsarbeidet omfatter ogsa vurderinger av bedriftsgkonomi og
samfunnspkonomi. Dette arbeidet vil ferdigstilles i desember d.&. Det totale
tilleggsutredningsarbeidet vil bli oppsummert i rapporten "Ringeriksbanen , Bergensbanens
forkortelse, Jernbaneutredning - Revidert Hovedrapport , desember 1994". Rapporten vil
bli sendt ut til orientering og merknader i perioden 15.12.94 til 15.01.95.

Spersmal vedrgrende tilleggsutredningen rettes til :

NSB Plansekretariatet
v/ sjefing. Per Pedersen
0048 OSLO

tif. 22 36 72 73

Merknader til tilleggsutredningen sendes innen fristens utlgp til:

NSB Plansekretariatet
0048 OSLO
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Innledning 7

INNLEDNING

Denne rapporten er en tilleggsutredning til Konsekvensutredning fase I av 1.juli 1993.Med
utgangspunkt i innkomne hgringsuttalelser til konsekvensutredningen, samt tiltakshavers
kommentarer til disse, krever NSB Bane ved Banedirektgren i sitt brev av 26.09.94 at
tiltakshaver gjennomfgrer fglgende tilleggsutredninger:

1. Utredning av konsekvenser av bearbeidet alternativ 2 i Sandvikaomradet og
kombinasjoner mellom henholdsvis alternativ 1 og 2 og alternativ 6A.

2. Utredninger av konsekvenser for kulturminner og kulturmiljp i Buskerud.

I den foreliggende rapport er pkt. 1 for tilleggsutredningsarbeidet gjennomfgrt.
Kulturminneutredningen gjennomfgres som eget prosjekt ledet av Buskerud
Fylkeskommune Kulturadministrasjonen og ferdigstilles 1.11.94.

Tilleggsutredningen er gjennomfgrt i henhold til tidligere fastsatt program for fase I, av
6.mai 1993. Imidlertid skal fglgende forhold bemerkes;

- Alternativ 6A er bearbeidet slik at ogsd dette alternativet har en dagsone i Asa.

- For tema kulturminner og kulturmiljp behandler denne tilleggsutredningen kun
konsekvenser i Akershus. Konsekvenser i Buskerud utredes i eget prosjekt.

- Samfunnsmessige konsekvenser som ikke er korridoravhengige omtales ikke i denne
rapporten. Dermed utgar fplgende tema:

- Leveranser av varer og tjenester til bygging og drift av banen
- Virkninger pa befolkningsutvikling og utbyggingsmgnster
- Sosiale og velferdsmessige virkninger

- Folgende temaer er ikke omtalt i denne utredningen da de ikke vil gi vesentlig nye
konklusjoner i forhold til tidligere konsekvensutredning av juli 1993:

Trafikkulykker
- Luftforurensning og klima
- Vibrasjoner
- Konsekvenser i anleggsperioden

Ved ferdigstillelse av denne tilleggsutredningen utgjgr fglgende materiale
konsekvensutredning fase I for Ringeriksbanen:

# Melding etter Plan- og bygningslovens § 33-3 konsekvensutredninger
Ringeriksbanen, 1.juli 1992

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



8 Innledning

2 Ringeriksbanen, Fastsatt konsekvensutredningsprogram for fase I -
Grovmasket, etter Plan- og bygningsloven kap. VII a. , 6.mai 1993

3 Ringeriksbanen - Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning
fase I, 1.juli 1993

4 Ringeriksbanen - Bergensbanens forkortelse," Hgringsuttalelser til
konsekvensutredning fase I (19.07 - 31.10.93)

e Ringeriksbanen - Bergensbanens forkortelse," Behandling av
innkomne uttalelser til Konsekvensutredning fase I og program for
fase IT av 1.juli 1993 - Prosjektradets innstilling", 20.mai 1994

.6 Ringeriksbanen - Konsekvensutredning fase I. Krav om
tilleggsutredninger, 26.sept. 1994,

b "Ringeriksbanen - Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning
fase I - Tilleggsutredning, nov. 1994 ", med tilhgrende
tegningshefte.(denne rapporten)

.8 Ringeriksbanen - Bergensbanens forkortelse, Tilleggsutredning av
konsekvenser for kulturminner og kulturmiljg i Buskerud, nov. 1994,
( er under gjennomfpring).

Den foreliggende tilleggsutredning bestar av fglgende elementer:

PLAN FOR GJENNOMFQRING
Kort redgjgrelse for videre planlegging, prosjektering og bygging.

SAMMENDRAG
Dette er en sammenfatning av de ulike delutredningene (delrapportene).

ALTERNATIVENE
Alternativer som er tilleggsutredet er beskrevet fullt ut som i delrapporten for
traseutredningen, samt vist pa plan- og profiltegninger i eget tegningshefte.

ANLEGGSKOSTNADER _
Her gis en kort oversikt over kostnadene for de forskjellige alternativene.

KONSEKVENSER FOR MILJ® OG NATURRESSURSER

Det er her fgrst og fremst blitt beskrevet de konflikter som kan oppstd som fglge av
tiltaket. Avbgtende tiltak vil bli gjennomgatt mer konkret i fase II av
konsekvensutredningen.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



Innledning 9

KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

Nasjonale sysselsettingsvirkninger ved bygging og drift av banen, samt regionale
sysselsettingsvirkninger er vurdert og beskrevet. Forholdene blir ikke vurdert videre i fase
IT av konsekvensutredningen.

VEDLEGG
Rapporten inneholder to vedlegg;

A Konsentrat av hgringsuttalelsene til konsekvensutredning fase I og program for fase
II, samt NSBs kommentarer til disse.

2 NSB Bane Banedirektgren‘s krav om tilleggsutredninger.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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12 Plan for gjennomfgring

0. PLAN FOR GJENNOMF@RING

Konsekvensutredning fase I er planlagt fullfgrt ved ferdigstillelse av denne
tilleggsutredning samt tilleggsutredningen for kulturminner. Hgring av det totale
tilleggsutredningsarbeide avsluttes 15.januar 1995.

NSBs behandling av hgringsuttalelsene samt godkjenning av konsekvensutredning fase I er
forutsatt gjennomfert i lgpet av januar og februar 1995. NSBs endelige innstilling pa valg
av trasékorridor for Ringeriksbanen kan saledes vare avklart i lgpet av fgrste halvdel av
mars 1995.

Saken vil deretter bli oversendt Samferdselsdepartementet med anmodning om avklaring
av hvilken trase¢korridor NSB skal viderefgre planleggingen for. En slik avklaring vil mest
sannsynlig bli behandlet i Stortinget. NSB forutsetter at avklaring er gitt innen juli 1995.

Hovedplanlegging for valgt korridor vil bli gjennomfgrt i perioden august 1995 til
desember 1996. Utbyggingsvedtak er forutsatt behandlet i Stortinget viren 1997, basert pd
utarbeidet hovedplan.

Dersom utbygging vedtas vil regulerings- og byggeplaner bli utarbeidet i perioden april
1997 til oktober 1998. Byggestart vil sidledes vere mulig hgsten 1998. Grunnerverv vil
paga i perioden april 1997 til oktober 1999. Banen er planlagt ferdigstilt for pning i ar
2002.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



Plan for gjennomfering 13

RINGERIKSBANEN - PLAN FOR GJENNOMF@RING

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 |
ID | Name Scheduled Stal | Scheduled Finis | '94 , ‘95 | '96 | '97 | '98 | '99 ‘OJ
1 | TILLEGGSUTREDNINGER 20.5.948:00 15.12.94 17:00
. ki N 5 - ~ s ety S nsimisielopuin
3 | HORING OG BEHANDLING AV TILLUTREDN.  1.11.948:00  7.3.9517:00 g
4 1
5 | NSBs ENDELIGE INNSTILLING PA VALG AV 1.3.958:00  15.3.9517:00 \ 2 |
6 |KORRIDOR . _ |
7 | | | |
8 | AVKLARING AV KORRIDOR | SAMF.DEPT./ 15.3.958:00  1.7.9517:00 A 4
9 |STORTINGET : - i i
10 1 '
11 | HOVEDPLANLEGG. FOR VALGT KORRIDOR |  1.8.958:00  31.12.96 17:00
12 - -
13 | BEHANDLING AV UTBYGGINGSVEDTAK | 1.1.978:00  1.4.9717:00 i
14 | STORTINGET I
15
16 | REG.PLANER/GRUNNERVERV/BYGGEPLAN 1.4.978:00  1.10.9917:00
17 , | .
18 | BYGGESTART 1.10.988:00  1.10.9817:00 | . v

Fig. 1: Fremdriftsplan for planlegging og bygging av Ringeriksbanen
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Sammendrag 17

L. SAMMENDRAG

NSB ferdigstilte en Jernbaneutredning og konsekvensutredning fase I for Ringeriksbanen i
juli 1993. Utredningene 14 ute til offentlig ettersyn og hgring i perioden 19.juli til 31.
oktober 1993.

Pé bakgrunn av innkomne hgringsuttalelser, etterfglgende intern behandling av disse, samt
krav av 26.09.94 fra NSB Bane Banedirektgren som fagdepartement, har NSB
gjennomfgrt en tilleggsutredning. Denne omfatter en bearbeiding av alt. 2 og 6 fra
utredningen av juli 1993, tilleggsutredning av nye korridor-alternativer, samt en
tilleggsutredning av kulturminner fra Kroksund til Hgnefoss, og fra Hov og inn til
Hgnefoss. Utredningen av kulturminner er et eget prosjekt som ledes av Buskerud
Fylkeskommune Kulturadministrasjonen. Utredningen ferdigstilles 1.november d.4. og
legges ut til offentlig ettersyn og hgring i perioden 15.11.94 til 15.01.95.

Denne tilleggsutredningen inneholder en traséutredning og en grovmasket utredning av de
konsekvenser en utbygging vil ha for miljg, naturressurser og samfunn. Avbgtende tiltak er
i noen grad nevnt, men ma vurderes n@rmere i senere planfaser. Utredning av
kulturminner og kulturmiljg i Buskerud er ikke omtalt i denne utredningen.
ALTERNATIVENE

1.1 Beskrivelse av alternativene

Jir. ogsd "Ringeriksbanen Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning fase I,
tilleggsutredning nov.1994 - Tegningshefte."

Bearbeidede alternativer

Bearbeidet alternativ 2

Pa grunn av innkomne merknader til den offentlige hgringen, gnsket en & finne bedre
trasékorridorer for strekningen Sandvika-Bjgrum og Kroksund - Hgnefoss.. Pa strekningen
gnsket en a finne alternativer som kunne betjene Rykkinn, da samtlige av alternativene 2A
med varianter ble forkastet. Dette har resultert i de nedenforstaende alternativene.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Qkri

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

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Via Bjgrum _
Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Sandvika -
Kroksund hvor linjen er trukket lenger vest slik at en ikke har dagsone ved Skui.

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

Via Rud

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

Alternativ 2, Kroksund-Hpnefoss
Via Vik

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund-
Hgnefoss. Krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel gjennom Gjesvaldsen og krysser
Vik i en ca 10 m dyp skjering. Det er mulighet for en holdeplass i dette omradet ved Vik.
Fortsette i tunnel under Viksasen, videre i dagen over Bymoen, Mosmoen og Lamoen.
Krysser Storelva ved Busundet, videre over Prestmoen for & knytte seg til dagens bane ved
Sgrumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Hgnefoss stasjon.

Via Loken

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund-
Hgnefoss. Alternativet krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel under Gjesvaldsen og
under hgydedraget hvor Fekj®r- og Gjesval-gardene ligger. I dagen over jordene ved
Lgken fgr alternativet gér i tunnel under Byrhaugen. Videre i dagen over Bymoen,
Mosmoen og Lamoen. Fglger samme trasé som alternativet via Vik fra kryssingen av
Storelva til Hgnefoss stasjon.

Bearbeidet alternativ 6

Alternativ 6, Skgyen via Asa

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

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Nye alternativer

Alternativ 6 via Lommedalen, Skgyen-Lommedalen-Asa-Hpnefoss

Alternativet er en variant av alternativ 6, Skgyen via Asa. For 4 f4 brutt opp den lange
tunnel fra Skgyen til Asa, har en justert linjen slik at en fir en ca 200 m lang dagsone
gverst 1 Lommedalen.

Alternativ 2/6 via Qkri, Sandvika-zisa-Hﬂnefoss

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

Alternativ 2/6 via Bjgrum, Sandvika-ﬁsa-Hﬂnefoss

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

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-zisa-Hﬂnefoss
Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud fra Sandvika
til Rykkinn. I stedet for & fortsette mot Kroksund, gar traséen i tunnel mot Asa hvor den

fglger samme trasé som alternativ 6. Alternativet har muligheter for enten en stasjon i
dagen eller i fjell ved Rykkinn.

1.2  Anleggskostnader

Som grunnlag for kostnadsberegningen er det vurdert meterpriser. Det er tatt utgangspunkt
enhetspriser gitt av NSB for Parsell 12 Farriseidet-Porsgrunn pa Vestfoldbanen.

Sammenstilling av kostnadene er vist i tabellene 1.1 og 1.2. De oppgitte tall har en
usikkerhet pa +/- 30 %.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



20 Sammendrag

Tabell 1.1:  Kostnader for alternativ 2 Sandvika-Kroksund og Kroksund-Hgnefoss i
milliarder kr. Usikkerhet +/- 30%, prisnivd 1994.

ALTERNATIVENE Kostnad i milliarder
Kkt

Alternativ 2 Sandvika-Kroksund

Via @kri 1,37

Via Bjgrum . 1,34

Via Rud 1,40
Alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss

Via Vik 1,03

Via Lgken 1,03
Sum Alternativ 2 2,37 - 243

Tabell 1.2:  Kostnader for de gvrige alternativene i milliarder kr. Usikkerhet +/- 30%,
prisniva 1994.

ALTERNATIVENE Kostnad i1 milliarder

| kr.

! Alternativ 6 2,61

i " 6 via 272

| Lommedalen |
" 2/6 via @kri 2,80

| " 2/6 via Bjgrum 2,86 |
" 2/6 via Rud 2,68 |
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2. KONSEKVENSER FOR MILJO
2.1  Stgy

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

1:10 000. Dette gir begrensede muligheter for & vurdere stgyen detaljert. Stgyutslagene vil
variere svart mye avhengig av banens plassering i terrrenget. Sma forskyvninger av
vertikaltraséen kan gi betydelige endringer. Mulighetene for en mer effektiv stgyskjerming
er derfor store. Kartmaterialet er ikke ajour m.h.t. senere ars utbygging.

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

Viktige friluftsomrader som utsettes for stgy

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

Alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud og alternativ 2/6 via Rud vil stgymessig bergre
friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Vgyen. Med effektiv skjerming vil ulempene bli
redusert.

Ingen av de gvrige registrerte friluftsomradene blir utsatt for stgy.
Viktige kultur- og naturvernomrider som utsettes for stgy

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

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

Alternativ 6, alternativ 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via @kri/Bjgrum/Rud
passerer tett ved Kongshaugen og Liljekonvallhaugen gravhauger i Hgnefoss. Her vil

stgyen kunne komme over 55 dB(A).

Ingen av de gvrige alternativene utsetter kultur- og naturvernomrader for stgy.
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2.2  Landskap og kulturmiljg
2.2.1 Landskap

Av traséene som gar fra Sandvika til Kroksund er det alternativet via @kri og via Rud som
har de stgrste konsekvensene for landskapsbildet. Alternativet via @kri vil innvirke pa
landskapet ved Frogner/Tandberg bade i nar- og fjernvirkning, og vil (sammen med ny
riksvei) 1 betydelig grad forringe landskapets rurale karakter. Alternativet via Rud vil ha
uheldige konsekvenser for landskap og naboskap pa strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn
kirke. Dette gjelder spesielt bergringen av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen som er meget
sarbart bade i n®r- og fjernvirkning. Alternativet via Bjgrum har fa konsekvenser for
landskapsbildet.

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

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

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

2.2.2 Kulturmiljg

Kulturlandskap

Kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg blir bergrt av alternativene via @kri, men vil ha fa
konsekvenser for omradet som helhet. Alternativene via Rud bergrer utkanten av

kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen, og vil fa konsekvenser for omradet.

Alternativ 6 via Lommedalen kommer i bergring med kulturlandskap 1 Lommedalen.
Traséen vil ikke virke forstyrrende inn pa helhetspreget.
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Ingen av de gvrige alternativene kommer i bergring med registrerte kulturlandskaper.

Fornminner (automatisk fredede kulturminner) og kulturminner (nyere tids
kulturminner)

Bade Barum, Hole og Ringerike er rikt pa automatisk fredede kulturminner, kulturminner
og kulturhistorie og har hatt bosetning siden jernalderen. Funnpotensialene i disse
kommunene er derfor store. Automatisk fredede kulturminner er i denne rapporten omtalt
som fornminner.

Pa Ringerik-siden pagar det et arbeid med registrering og vurdering av kulturminner.
Rapporten vil foreligge 1.november 1994,

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

2.3  Naturmiljg/gkologi
Naturvernomrader

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

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

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

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

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

Vilt

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

!
|
|
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3. KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSER
3.1  Jord- og skogressurser
Jordbruk

I Berum er de stgrste konsekvensene for jordbruket kryssingen av jordene ved
@kern/Frogner/Tandberg og Bryn/Vgyen. Omréadene blir bergrt av alternativene via @kri
(Dkern/Frogner/Tandberg) og via Rud (Bryn/Vgyen).

Pé Ringerike vil bide alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken fgre til ulemper
for de bergrte eiendommene pa Bymoen/Mosmoen og pa Prestmoen. Ved Vik vil
alternativet via Lgken fgre til stgrre ulemper enn alternativet via Vik, da det deler
jordbruksomradene ved Fekjaer, Rytterager og Borgen i to.

Skogbruk

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

Ingen av de gvrige alternativene fgrer til ulemper for skogbruket.

3.2 Vannressurser

Norsk institutt for vannforskning (NIVA) har utredet hvilke konsekvenser de ulike
alternativene vil ha for vannmilj¢ og vannkvalitet i Tyrifjorden og Steinsfjorden.

Det er bare alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken som ikke fgres utenom
Steinsfjorden/Tyrifjorden. Begge krysser Kroksund med bru. Under normal drift vil
sannsynligvis vannkvaliteten bli lite pavirket under forutsetning av lukkede toaletter og
elektrisk drift.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



26 Sammendrag

4. KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

I dette kapittelet er kun konsekvenser som er korridoravhengige behandlet.
4.1  Nasjonale sysselsettingsvirkninger av Ringeriksbanen

Sysselsettingsvirkningene av bygging og drift av Ringeriksbanen er beregnet pé nasjonalt
nivd ved hjelp av en forenklet krysslgpsmodell basert pé virkningskoeffisienter fra
Statistisk Sentralbyrds planleggingsmodell MODIS. Med utgangspunkt i forventede
leveranser av varer og tjenester fra norsk naringsliv beregner modellen dels direkte
sysselsettingsvirkninger i leverandgrbedriftene, og dels ringvirkninger i form av
underleveranser fra andre deler av nzringslivet og konsumvirkninger av de ansattes
forbruk. Samlet finner vi at bygging av Ringeriksbanen vil gi sysselsettingsvirkninger i
stgrrelsesorden 6.100 - 8.800 drsverk, avhengig av trasévalg, fordelt over byggeperioden
1998 - 2002. Av dette vil rundt 40% veare direkte sysselsettingsvirkninger i
leverandgrbedriftene, noe under 30% vil vare ringvirkninger hos underleverandgrer, mens
de resterende vel 30% vil vare konsumvirkninger. Sysselsettingsvirkningerne fordeler seg
ut over en lang rekke nzringer, med hovedvekt pa bygg og anlegg, industri, transport og
varehandel.

I driftsfasen vil Ringeriksbanen gi en sysselsettingseffekt pa rundt 150 drsverk. Rundt 100
av disse vil vere ny sysselsetting, mens de resterende 50 overfgres fra andre oppgaver
innenfor NSB.

4.2  Regionale sysselsettingsvirkninger av Ringeriksbanen.

Sysselsettingsvirkninger av Ringeriksbanen pa regionalt niva i omrddene banen gér
igjennom, er beregnet ved hjelp av samme modell som pa nasjonalt nivd, men med
regionale virkningskoeffisienter hentet fra planleggingsmodellen PANDA. Pa samme mate
som pd nasjonalt niva beregnes direkte og indirekte sysselsettingsvirkninger av det
regionale naringslivs leveranser. Vi finner her at de regionale sysselsettingsvirkninger av
bygging av Ringeriksbanen vil ligge i stgrrelsesorden 4.200 - 6.100 arsverk, avhengig av
traséalternativ, og og fordelt over byggeperioden. Hovedtyngden av leveransene vil tilfalle
varehandel, transport og bygg og anleggsnaringen. I driftsfasen ventes Ringeriksbanen a gi
en regional sysselsettingsvekst pa rundt 110 arsverk, hvorav 50 hentes fra andre oppgaver
innen NSB.

4.3 Friluftsliv og rekreasjon
Omradene bade i Berum og Ringerike som banen passerer, er mye brukt til friluftsliv og
rekreasjon. Omrader som Lommedalen og Asa er ogsé viktige innfartsporter til Marka-

omradene.

I Berum krysses en del turveier. Konsekvensene er stgrst ved kryssingen av Lomma i
alternativene via Rud.
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Stgrst konsekvenser for friluftslivet vil alternativ 2 Kroksund-Hgnefoss via Vik og Lgken
ha pa strekningen fra Szlabonn til Helgelandsmoen. Alternativet via Lgken vil ogsa virke
| som en barriere for adkomsten til Tyrifjorden for befolkningen pa Vik.

44  Trafikantens opplevelser

En har her vurdert konsekvensene for opplevelse ut fra en overordnet sammenheng. For
, den reisende, og for NSB, er det ansett som positivt at reisen gir gjennom &pne og vakre
landskap som gir sammenheng og forstéelse, gjerne med dramatiske poenger. For noen
passasjerer kan reiser i tunnel medfgre ubehag, uhygge og forskjellige grader av redsel
] (fobisk angst og frykt).

' Alternativene 6 og 6 via Lommedalen har de lengste tunnelene pa 29,7 km og 19,55 km.

| Opplevelsen av lys, luft og landskap pé strekningen Skgyen-Sandvika avhenger av hvilket

i alternativ som blir valgt som fremtidig dobbeltspor Skgyen-Asker. Dersom Skgyen-
Sandvika overveiende blir lagt i dagsoner vil alternativene som gir fra Sandvika gi
kvalitativt svart forbedret reiseopplevelse i forhold til alternativ 6 og 6 via Lommedalen.

Muligheter for holdeplasser pa @kri/Bjgrum/Rud i B&rum og Kroksund/Vik pa Ringerike
gjor at alternativene som gér fra Sandvika via Kroksund til Hgnefoss er svart fordelaktig
for tilknytning av nye lokalsamfunn i forhold til alternativene 6 og 6 via Lommedalen som
ikke gir noen muligheter for nye holdeplasser mellom Skgyen og Hgnefoss.

Alternativene 2/6 via @kri/Bjgrum/Rud faller noe bedre ut enn alternativene 6 og 6 via
Lommedalen.
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II ALTERNATIVENE

1. BAKGRUNN

Med utgangspunkt i tidligere jernbaneutredning og konsekvensutredning av juli 1993,
hgring av utredningene og NSBs interne behandling av hgringsuttalelsene, er tiltakshaver
Konsernstab strategi, pilagt av NSB Bane ved Banedirektgren a tilleggsutrede
konsekvenser av et bearbeidet alternativ 2 i Sandvikaomradet og kombinasjoner mellom
henholdsvis alternativ 1 og 2 og 6A, samt konsekvenser for kulturminner og kulturmiljg i
Buskerud. Tilleggsutredningsarbeidet har pagatt siden varen 1994 og ferdigstilles 15.
november d.a.

Fra utredningen av juli 1993 er alternativ 2, 3A og 6A fortsatt aktuelle trasékorridorer. I
den foreliggende rapport er alternativ 2 revurdert/bearbeidet i et forsgk pa & finne en
mer miljgvennlige trase- korridor i Sandvika-omradet og i omradet Kroksund til
Hgnefoss. Alternativ 6A er bearbeidet/revurdert i den hensikt & fa brutt opp den lange
tunnellstrekningen fra Skgyen til Hov i flere mindre tunnellstrekninger.
Kombinasjonsalternativene er utredet i henhold til krav fra Banedirektgren.
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2. FORUTSETNINGER

2.1 MAL FOR GJENNOMF@RING AV TILLEGGSUTREDNINGEN

Foruten de overordnede politiske mél samt NSBs egne mal for Ringeriksbanen og
Bergensbanen som er redgjort for i utredningen av juli 1993, har NSB fglgende mal for
denne tilleggsutredningen:

. Fullfpre en konsekvensutredning fase I i henhold til Plan- og bygningsloven
og det krav som er fastlagt av NSB Bane ved Banedirektgren. Jfr. vedlegg
2 til denne utredningen.

Spke a finne en mer miljpvennlig trasékorridor for alt. 2 Sandvika bdde i
Sandvikaomradet og i omradet fra Kroksund til Hgnefoss.

Bearbeide alternativ 6 i den hensikt d fa brutt opp den lange
tunnellstrekningen.

Denne tilleggsutredningen vil sammen med utredning av driftsopplegg, bedriftsgkonomi og
samfunnsgkonomi, samt hgringsuttalelsene til tilleggsutredning og revidert
Jernbaneutredning, danne grunnlag for NSBs endelig innstilling p valg av trasékorridor
for Ringeriksbanen.

2.2  DIMENSJONERINGSKRITERIER
2.2.1 Kapasitet

Driftsopplegget for Ringeriksbanen er vurdert i "Ringeriksbanen. Driftsrapport . Manuell
simulering" av 15.03.93. (ref. X2)

Dimensjoneringen er basert pa fglgende trafikk:

Fjerntog: 12 tog pr. dag.
Maksimal fremfgringshastighet 200 km/t

Lokaltog: 2 tog pr. time i grunnruten med utvidelse til 3 tog pr. time i rushtiden
morgen og kveld.
Maksimal fremfgringshastighet 130 km/t.

Godstog: 8 tog pr. virkedggn pa strekningen Oslo - Bergen samt 2 - 4 tog pa
strekningen Hgnefoss - Oslo.
Maksimal fremfgringshastighet 90 - 160 Km/t avhengig av hvilken type
gods det er snakk om.
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For 4 kunne avvikle denne trafikken pa en tilfredstillende méte, synes det hensiktsmessig
med 15 km dobbeltspor regnet fra Hgnefoss mot Oslo.

Pa enkeltsporstrekningen mot Oslo vil det vere ngdvendig med:

- 2 kryssingsspor a2 1000 m jevnt fordelt pa enkeltsporstrekningen for alternativ som
starter 1 Sandvika.

- 3 kryssingsspor a 1000 m jevnt fordelt pa enkeltsporstrekningen for alternativ som
starter pa Skgyen.

Det er regnet med gjennomsnittlig toglengde pé 400 m (Se ellers referanse X2).

Konsekvensene for miljg, naturressurser og samfunn er vurdert ut fra et framtidig

dobbeltspor pé hele strekningen. Hvor mye som vil bli bygget som dobbeltspor vil bli

vurdert i hovedplanen.

2.2.2 Linjefgring

Traséen er tilrettelagt for utvidelse til dobbeltsporet bane med innbyrdes avstand mellom
sporene pa 4,85 m.

Det er regnet med de tunneltverrsnitt som er angitt i tabell 2.1.

Tabell 2.1:  Netto tunneltverrsnitt for enkeltsporet- og dobbeltsporet tunnel.

Tunnellengde < 11 km | Tunnellengde > 11 km "

Enkeltspor 53 m’ 66 m 2
Dobbeltspor 100 m’ 113 m?
1) Tverrsnittet gker p.g.a. krav om en kjgrevei pa siden av sporet.

Traséene er utarbeidet med standard for tog med dimensjonerende hastighet 200 km/t.
Denne hastigheten krever minimum vertikalkurveradius pd R=15000 m og horisontal-
kurveradius pa R=2400 m.

Mindre radier kan aksepteres over korte strekninger, f.eks. gjennom tettbygde strgk og inn
mot stasjoner der hastigheten likevel ma reduseres.

Det er videre forutsatt et bestemmende fall pa 12,5 o/oo. Stgrre fall kan aksepteres
unntaksvis, men bare over kortere strekninger, og slik at fallet over 1 km tilsvarer 12,5
0/00.
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2.2.3 Banetekniske installasjoner

Strpmforsyning, signal og sikringsanlegg samt tele- og dataanlegg utgjgr sammen med
sporkonstruksjonen (over og underbygning) de elementene som til sammen utgjgr et
komplett jernbaneanlegg.

Elektroseksjonen, NSB, BrS har foretatt en grov vurdering av prosjektets elektrotekniske
del for de aktuelle alternative traséer.

Elektrisk banedrift

Kraftforsyning til prosjektet kan idag dekkes med naverende omformerstasjoner. Kapasite-
ten ma kanskje gkes og ny, statisk omformer som plasseres i ndverende omformerstasjon,
vil koste ca 22 mill. kr. En kapasitetsvurdering av hele omradet rundt Oslo vil kanskje
betinge en helt ny omformerstasjon. Det vil i sa fall koste om lag 120 mill. kr uavhengig
av alternativet.

Kjgreledning benytter System 20 som er tilpasset maks 200 km/t. Tunnelngdlys anbefales
og er tatt med i kostnadsberegningene. Kontaktledningsanlegget sgrger for strgmtilfgrsel til
lokomotivene.

Signal og sikringsanlegg

Signal- og sikringsanlegget sikrer trygg, rask og punktlig togfremfgring.

Driftssentral for prosjektet antas ut fra dagens situasjon & bli Oslo.

Systemvalg stir mellom dagens systemer og nye systemer (ABB) som er leveringsklare i
god tid fgr utbyggingsperioden 1995-2000. Valg av system er trolig ikke gkonomisk
utslagsgivende. Nye system vil ventelig ikke ha sd lang leveringstid som dagens.
Toghastighet pa maks 200 km/t krever nye regler for signalplassering. Disse er gitt i
"Prinsipper for signalering for hastigheter over 130 km/h.", NSB Banedivisjonen utgave
1.0/27.08.93, hvor det kreves fullt utbygd ATC for hastigheter over 160 km/t. Det er
usikkert om nye regler gir seg utslag i gkte kostnader.

Svakstrom

Det blir relativt mange km med tunnel. Dette setter spesielle krav til radiosambandsutstyret
og bidrar til 4 trekke opp kostnadene. Fiberkabel benyttes der det er hensiktsmessig, og er
inkludert i kostnadene.

I fig. 2.1 er opplegget for sikringsanlegg for kryssingsspor vist. I fig. 2.2 er vist ulike
jernbanetekniske elementer for et enkeltspor.
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Fig. 2.1 Eksempel pa signalplassering ved hastighet 200 km/t (Vestfoldbanen).

Fig. 2.2
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Ulike jernbanetekniske elementer for enkeltspor.
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3. TRASESOKING/VURDERING
3.1 TILLEGGSUTREDNINGENS ALTERNATIVER

Alternativer som er behandlet i tileggsutredningen kan deles inn i to hovedkategorier;
alternativer fra juli 1993 utredningen som na er bearbeidet, og nye alternativer. Alle
alternativer er vist i "Ringeriksbanen, Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning
fase I, tilleggsutredning nov. 1994 - Tegningshefte". Referering til tegninger i den
etterfglgende beskrivelse, er referering til tegninger i nevnte tegningshefte.

3.1.1 Bearbeidede alternativer
Bearbeidet alternativ 2

Med bakgrunn i innkomne hgringsuttalelser ved den offentlige hgringen, gnsket en a finne
bedre trasékorridorer for alternativ 2 i Sandvikaomréidet og i omradet fra Kroksund til
Hgnefoss. Pa strekningen gnsket en a finne alternativer som kunne betjene Rykkinn, da
samtlige av alternativene 2A med varianter ble forkastet. Dette har resultert i de
nedenforstiende alternativene.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via @kri

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen for a fortsette i tunnel til Skui.
Videre gar alternativet i en ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva.
Banens hgyde er bestemt ut fra hgyden pa dagens E16, fremtidig ny E16 og @kriveien.
@kriveien ma heves noe da banen krysser under veien. En holdeplass i dagen kan etableres
ner krysset ny E16/@kriveien og er illustrert pa skissen nedenfor.
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S o T

Kryssingen av dagens og ny E16 og Qkriveien ved Okri sett fra toppen av Skuibakken. Se punkr | regning 01.

Etter kryssingen av @kriveien, fortsetter traséen i dagen ca 550 m mellom Frogner-
Tandbergveien og Gamle Rykkinnvei for a fortsette i en 17 km lang tunnel fram til
Kroksund.

Ny trasé er ca 24,3 km fra Sandvika til Kroksund, hvorav ca 21,9 km er i tunnel.
Traséen betjener bade Sandvika og Rykkinn.
Via Bjprum

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

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen og fortsetter i en ca 6,3 km lang
tunnel til Bjgrum. Kort dagstrekning pd ca 300 m hvor traséen krysser Rustanbekken og
E16 pi en ca 160 m lang bru ca 7 m over E16. Videre i en ca 14, 9 km lang tunnel til
Kroksund. Ny trasé er ca 23,8 km fra Sandvika til Kroksund, hvorav ca22,l kmeri
tunnel. N

Alternativet har ferre konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene
enn alternativ 2 da det ikke bergrer Skui-omradet. Alternativet betjener ikke Rykkinn.

Via Rud

Alternativet folger samme trasé som alternativet via @kri ut fra Sandvika stasjon, men har
en mindre horisontalkurvatur enn alternativet via @kri og kommer derfor ut av tunnelen
like nord for "Emma Hjort". Horisontalkurvaturen etter Sandvika stasjon som er pa

=750 m begrenser maksimalhastigheten til ca 130 km/t med konvensjonelt materiell.
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Videre 1 en ca 200 m lang bru, ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva, E16 og
Berumsveien. Fortsetter gjennom industriomrade ved Rud langs Olav Ingstads vei. Det
forutsettes at tilfredsstillende nye veiforbindelser etableres til erstatning for de som
bandlegges av jernbanen.

Krvssingen av Sandvikselva, E16 og Barumsveien sett fra punkt 2, se tegning 01.

Videre gér traséen under Ny Lommedalsvei og over Lomma for & ga inn i tunnel like sgr
for Brynsveien. Alternativet gir muligheter for holdeplass pa strekningen fra
industriomradet ved Rud til Brynsveien og i fjell under Rykkinn sentrum. Stasjonsomradet
i fjell vil ligge ca 40 m under terrengnivd. Traseen gar videre i tunnel til Kroksund.

Ny trasé for banen er ca 23,9 km lang, hvorav 20,3 km er tunnel.
Traséen betjener bade Sandvika og Rykkinn.
Via Franzefoss

Alternativet fglger samme trasé som alternativet via @kri fra Sandvika stasjon, men har en
mindre horisontalkurvatur enn alternativet via Rud og kommer derfor ut av tunnelen like
nord for garden Jong @stre. Horisontalkurvaturen etter Sandvika stasjon som er pa R=500
m begrenser maksimalhastigheten til ca 100 km/t med konvensjonelt materiell. Videre i to
bruer (et gstgdende og et vestgéende spor) over Sandvikselva og Ringeriksveien, for a
fortsette i tunnel under E16 og Dgnskitoppen gst for steinbruddet. Traséen kommer ut av
tunnelen like nord for Vebekkveien, og fortsetter under Berumsveien og 1 skjering langs
Johs. Haugeruds vei. Videre under ny Lommedalsvei, over Lomma for & ga inn i tunnel
like sgr for Brynsveien.
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Alternativet gir muligheter for holdeplass pé strekningen fra Hauger skolevei ved Rud til
Brynsveien og i fjell under Rykkinn sentrum. Stasjonsomradet i fjell vil ligge ca 40 m
under terrengniva. Deretter faller alternativet sammen med alternativet via @kri.
Alternativet er kun vist i plan og profil i tegningshefte.

Alternativet har de samme fordelene som alternativet via Rud, men har en krappere
horisontalkurvatur enn alternativet via Rud. Alternativet krysser ogsa Sandvikselva pa to
bruer istedet for pa en. Alternativet ser ikke ut til 4 gi gevinster i forhold til alternativet
via Rud og er derfor ikke bearbeidet videre.

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss
Via Vik

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund -
Hgnefoss. Alternativet starter ved Kroksund som krysses med bru. Videre i tunnel
gjennom Gjesvaldsen og kommer ut i dagen rett nord for garden Gjesval nordre. Krysser
Vik i en ca 10 m dyp skj®ring over en strekning pa ca 450 m. Det er mulighet for en
holdeplass i dette omradet.

Traséen fortsette i tunnel under Viksasen, videre i dagen over Bymoen og Mosmoen hvor
den ligger mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket mark. Fortsetter over Lamoen
og krysser Storelva ved Busundet. Fra Busundet gar alternativet over Prestmoen for &
knytte seg til dagens bane ved Sgrumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Hgnefoss
stasjon. Ny trasé er ca 15,4 km lang, hvorav 2,6 km er tunnel.

Alternativet far ferre konsekvenser for miljget, naturressursene og samfunnet i Vik, enn
alternativ 2 fra juli 1993 - utredningen. Dette gjelder spesielt kulturmiljg, jordbruk,
landskap og friluftsliv. Alternativet er ogsa tilpasset randsonen mellom Steinsletta og
Bymoen/Mosmoen 1 stgrre grad enn alternativ 2 fra tidligere utredning.

Via Loken

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund -
Hgnefoss. Alternativet krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel under Gjesvalasen og
under hgydedraget hvor Fekjer- og Gjesval-gardene ligger. Jordene ved Lgken krysses ca
pa terreng fgr alternativet igjen gar inn i en ca 1 km lang tunnel under Byrhaugen. Videre
fortsetter alternativet i dagen ca pa terreng over Bymoen og Mosmoen, hvor den ligger
mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket mark. I dette omréade faller alternativet
sammen med alternativ 2 via Vik. Ny trasé er ca 15,5 km lang, hvorav 1,9 km er tunnel.

Ved & komme ut av tunnel vest for hgydedraget hvor Fekjer- og Gjesval-gardene ligger,
unngér en a splitte dette s@regne kulturmiljget. Ved a krysse jordene mellom Gjesvalasen
og Byrhauen pi terreng istedet for pa fylling som i alternativ 2 fra tidligere utredning, vil
en redusere noe av barrierevirkningen. Pa strekningen fra Byrhauen til Lamoen er
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alternativet trukket lenger vest enn alternativ 2 fra tidligere utredning, noe som reduserer
konsekvensene for jordbruket samt at banen blir mindre synlig.

Bearbeidet alternativ 6
Alternativ 6, Skgyen via Asa (Alternativet kan ogsa ta av fra Lysaker)

Alternativet fglger nesten samme trasé som alternativ 6A i utredningen av juli 1993. For &
bryte opp den lang;e tunnelen fra Skgyen til Hov, har en hevet lengdeprofilet slik at en far
en kort dagsone i Asa.

Alternativet tar av fra eksisterende bane etter Skgyen (Lysaker)stasjon. Fortsetter i tunnel
til Hov (Toenbakken) unntatt en dagstrekning pd ca 600 m i Asa. Fra Hov fglger traséen
eksisterende bane til Hgnefoss stasjon. Ny trasé er ca 39,7 km lang, hvorav 35,4 km er
tunnel.

Alternativet gir hovedsaklig i tunnel. Kostnadene er redusert ved at det er lagt inn en
dagsone i Asa , samt at sikkerheten er forbedret i forhold til alternativ 6A.

3.1.2 Nye alternativer

Alternativ 6 via Lommedalen, Skayen-Lommedaten-Asa-Hanefoss (Alternativet kan ogsa
ta av fra Lysaker)

Alternativet er en variant av alternativ 6, Skgyen via Asa. For 4 f4 brutt opp den lange
tunnel fra Skgyen til Asa, har en justert linjen slik at en far en ca 200 m lang dagsone
gverst i Lommedalen. Fra Asa til Hgnefoss fplger alternativet samme trasé som alternativ
6 (se punkt 3.1.1). Ny trasé er ca 41,8 km lang, hvorav 37 km er tunnel.

Ved 4 ha en dagsone i Lommedalen oppnér en stgrre sikkerhet for de reisende.
Alternativ 2/6 via Qkri, Sandvika-ﬁsa-Hanefoss

Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 via @kri fra Sandvika til Rykkinn. I
stedet for 4 fortsette mot Kroksund, gér traséen i tunnel mot Asa hvor det fglger samme
trasé som alternativ 6. Som alternativ 6 har traséen en ca 600 m lang dagsone i Asa. Ny

trasé er ca 40,8 km lang, hvorav 34,5 km er tunnel.

Alternativet kombinerer gnsket om & betjene bade Sandvika og Rykkinn, og har fir
konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene i Asa og ved Hgnefoss.

Alternativ 2/6 via Bjorum, Sandvika—ﬁsa-Hanefoss

Alternativet fglger samme tras€é som alternativ 2 via Bjgrum fra Sandvika til Bjgrum. Fra
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Bjgrum fortsetter alternativet mot Asa istedet for & ga mot Kroksund. Fra Asa til Hgnefoss
folger alternativet samme trasé som alternativ 6. Som alternativ 6 har traséen en ca 600 m
lang dagsone i Asa. Ny trasé er ca 41,4 km lang, hvorav 35,5 km er tunnel.

Alternativet har fa konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene, da
det gar hovedsaklig i tunnel.

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-Asa-Hgnefoss
Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 via Rud fra Sandvika til Rykkinn. I stedet
for & fortsette mot Kroksund, gar traséen i tunnel mot Asa hvor det fplger samme trasé

som alternativ 6. Som alternativ 6 har traséen en ca 600 m lang dagsone i Asa. Ny trasé er
ca 39,9 km lang, hvorav 32,3 km er tunnel.

Alternativet kombinerer gnsket om a betjene bade Sandvika og Rykkinn, og har far
konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene i Asa og ved Hgnefoss.

Alternativ 2/6 via Brennefeltet, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 via @kri fra Sandvika, men kommer ut i
dagen vest for Hornenga. Traséen krysser dagens E16/Isielva pa en ca 500 m lang bru, og
gar inn i en betongkulvert like vest for Brenneveien. Skissen nedenfor illusterer kryssingen
av dalen. Horisontalradiussen ved kryssing av dagens E16/Isielva er R=1800 m, som betyr
redusert maksimalhastighet med konvensjonelt materiell.

|

|
Kryssing av dagens E16 og Isielva sett fra toppen av Kirkerudbakken. Se punkt 3 tegning 01.
Alternativet er ikke egnet for stasjon i dagsone, men med stasjon i fjell under Rykkinn

sentrum. For & kunne fa stasjon under Rykkinn, ma linjen vris slik at togene over en
strekning pa flere kilometer kjgrer i retning Oslo. Videre gar traséen nord-gst for &
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fortsette i samme trasé som alternativ 6 (mot Asa og Hov).

Alternativet har stgrre konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljget og naturressursene
enn alternativene via Bjgrum, @kri og Rud, og er derfor ikke viderefgrt i denne
utredningen. Alternativet er vist i plan og profil i tegningsheftet.

Alternativ 2/6 via Franzefoss, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 via Franzefoss fra Sandvika til Rykkinn. I
stedet for a fortsette mot Kroksund, gér traséen inn i alternativ 2/6 via Rud mot Asa og
Hov.

Alternativet gir de samme fordelene som alternativ 2/6 via Rud, men har en krappere
horisontalkurvatur og er derfor ikke viderefgrt i denne utredningen. (se ogsa omtalen under
alternativ 2 Sandvika Kroksund, via Franzefoss, pkt. 3.1.1).
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4. BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE

I forbindelse med hgringen av konsekvensutredningen av juli 1993 kom det frem kritikk
pi at beskrivelsen av alternativene var for darlig. Dette kapittelet omfatter derfor full
beskrivelse av alternativene slik de er beskrevet i "Ringeriksbanen, tileggsutredning
traseer, konsekvenser for milj@, naturressurser og samfunn."av l.nov. 1994. Fig. 4.1 viser
de alternativer som tilleggsutredningen omfatter. Plan- og profiltegninger for alle
alternativene er vist i "Ringeriksbanen, Bergensbanens forkortelse, Konsekvensutredning
fase I, tilleggsutredning nov. 1994 - Tegningshefte ".

Ringeriksbhanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



44 Alternativene

(] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via @kri, bearbeidet [F] Alt. 2/6 Via Bjorum, nytt

Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum, bearbeidet Alt. 2/6 Via Rud, nytt

[C] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Rud, bearbeidet [H Alt. 2/6 Via @kri, nytt

Alt. 6 Bearbeidet (1] Alt. 2 Kroksund-Henefoss via Vik, bearbeidet

[E] Alt. 6 Via Lommedalen, nytt ] Alt. 2 Kroksund-Henefoss via Loken, bearbeidet

Fig. 4.1 Alternativer som er behandlet i tilleggsutredningen
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41  REFERANSEALTERNATIVET
Referansealternativet er fglgende:

- dagens bane
- vedtatte utbyggingsplaner

Dagens bane

Dagens jernbane mellom Oslo og Hgnefoss gar om Drammen. P4 strekningen er det stopp
pa i alt 17 stasjoner. Dagens bane er ca 125 km fra Oslo til Hgnefoss, og reisetiden er 82
min med hurtigste tog og 107 min. med lokaltog (gjelder dagens fjerntog med stgrst antall
stopp). Fra Oslo til Skgyen gér banen gjennom Oslotunnelen. Denne har relativt god
standard med R=800. Strekningen mellom Skgyen og Sandvika er en gammel
banestrekning og har derfor stedvis darlig geometri. Den gar gjennom omrader med tett
boligbebyggelse. Mellom Sandvika og Asker stiger banen over en mils lengde fra ca 10 til
ca 100 m over havet. Strekningen har dérlig geometri med svert mange kurver med radius
under 500 m, noe som tilsvarer en kjgrehastighet pd maksimalt 100 km/t. Omrédet er
preget av villabebyggelse.

Fra Asker til Lier gir banen gjennom den 11 km lange Liertunnelen. Stigningen/fallet i
tunnelen er ca 9 %o. Geometrien er ellers god.

Med unntak av et parti ved Mjgndalen er strekningen fra Drammen til Hokksund god.
Strekningen Hokksund til Hgnefoss er darlig geometrisk sett. Den er svart kurvet med
typiske kurveradier pd 300 - 400 m. Dette tilsvarer kjgrehastigheter pa ca 80 km/t. P4
strekningen Hokksund - Hgnefoss gar banen hovedsakelig gjennom jord- og
skogbrukslandskap. Tettstedene Skotselv, Geithus, Vikersund og Tyristrand er de viktigste
stoppene pa strekningen.

Pa strekningen Drammen - Hokksund er det 36 planoverganger. Pa strekningen Hokksund
- Hgnefoss er det 127 planoverganger. Pa hele strekningen fra Skgyen til Hgnefoss er det

omkring 1400 boliger som er utsatt for stgy over 60dB(A). Av disse ligger ca. 250 boliger
pa strekningen Hokksund - Hgnefoss.

Vedtatte utbyggingsplaner

Det er ikke vedtatt noen utbyggingsplaner pa eksisterende bane. En avventer en avklaring
for Ringeriksbanen.

Drifts- og vedlikeholdskostnader.
Etter en bygging av Ringeriksbanen vil Randsfjordbanen (Hokksund - Hgnefoss) fa en

redusert trafikk. Dette vil muliggjgre at denne strekningen vil kunne drives med lavere
driftskostnader. I tillegg vil det kunne spares vedlikehold (fornyelse av kontaktledning,
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ballastrensing, m.m.). Dersom disse reduserte drifts- og vedlikeholdskostnadene legges inn
1 lgnnsomhetsberegningene vil Nytte/Kostnads-tallet kunne bedres med 2 - 3%.

4.2  ALTERNATIV 2, SANDVIKA-KROKSUND

Som nevnt i punkt 3.1.1, har en pga. merknadene til den offentlige hgringen bearbeidet
alternativ 2 pd strekningen Sandvika-Kroksund. Alternativene er detaljert beskrevet i det
etterfglgende.

Via Okri

Traséen er 34,1 km lang fra Skgyen stasjon til Kroksund. 24,3 km er lengden pa tiltak,
hvor ca 21,9 km er tunnel. Alternativet antas 4 medfgre innlgsing av ca 10 hytter/hus.

Fra Sandvika stasjon til Jongskollen gér linjen i en dagsone p& ca 800 m. Nar en nér
Jongskollen gar bade gst og vestgdende spor inn i tunnel. Et tidlig tunnelpihugg oppnas
ved & presse linjen sd langt ned som krav til vertikal linjefgring overhode tillater. Det er
ikke tilstrekkelig fjelloverdekning fram til profil 2000, hvor en mi bygge en
betongkulvert (en sdkalt "miljgtunnel). Alternativet kommer ut av en ca 3,9 km lang tunnel
ved Skui.

Videre gir alternativet i en ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva.
Banens hgyde er bestemt ut fra hgyden pa dagens E16, fremtidig ny E16 og @kriveien.
@kriveien ma heves noe for at banen skal krysse under veien.

Etter kryssingen av @kriveien fortsetter alternativet i en ca 550 meter lang dagsone
mellom Frogner-Tandbergveien og Gamle Rykkinnvei fgr den gar inn i tunnel. Dagsonen
er totalt pa ca 1200 m. Deretter fortsetter alternativet i en ca 17 km lang tunnel til
Kroksund.

Det er forutsatt & bruke eksisterende stasjon i Sandvika. En stasjon i dagen kan lett
etableres nar krysset ny E16/@kriveien. Stasjonen kan betjene bdde Rykkinn og eventuelt
et fremtidig boligomrdde ved Avtjerna. Dette kan skje enten ved matebuss og/eller park-
and-ride. Det ma anlegges tilstrekkelig antall parkeringsplasser ved holdeplassen.
Alternativet vil ikke kunne betjene Rykkinn sentrum direkte.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor pa hele strekningen. Det anlegges 1000 m kryssningsspor ved ca profil 8200 og
ved ca profil 16400, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 2400 m
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Stgrste stigning/fall: 9,1 %o

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traséen en minste
horisontalradius pd R=725 m som tilsvarer en kjgrehastighet pd maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk: :
Kulvert pd strekningen fra ca profil 800 til profil 2000 som blir delvis i lgsmasser og
delvis i fjell. Fjellskjeringer pa opptil 25 m, kanskje aktuelt med et par korte tunneler.

Etter brua over Isielva og Ringeriksveien gar traséen inn i en skjering med dybder gkende
til ca 15 m ved tunnelpdslaget (profil 7100). Det er sannsynligvis en god del lgsmasse,
kanskje blgt leire i omradet. Skjeringen kan derfor tenkes a by pa visse
stabilitetsproblemer, men neppe av vesentlig betydning.

Geologi:

Det er usikkert om det er mulig & fa noen kortere partier med fjelltunnel langs traséen for
ved profil 2000 pa grunn av den tynne overdekning. Berggrunnen frem til profil 3800
ventes 4 bestd av sedimentzre bergarter fra kambro-silur, hovedsaklig kalkstein og
leirskifer. Ca ved profil 3800 ventes tunnelen & g inn i sandstein av typen
Ringerikssandstein som resten av tunnelen ventes drevet i. I omridet ved Stovivannet ma
det ventes endel innlekkasje av vann pa slepper og sprekker i tunnelen.

Videre nordover ventes traséen a ga i tunnel fra profil 7100 ved Rykkinn. Tunnelen ventes
drevet i sandstein frem til Kroksund, profil 24300. Det er antatt at den ligger for dypt til &
komme i kontakt med lavabergartene i Krokskogomradet. Ved ca profil 13.000 ventes
traséen a krysse Salmakerdalen, en av hovedforkastningene i omridet. Det mé ventes
darlig fjell og innlekkasje av vann i forbindelse med denne kryssingen. Ved ca profil
18750 vil tunnelen krysse Kjaglidalen, en annen av omradets hovedforkastninger.
Forkastningen krysses med en vinkel pa 20-30® og vil trolig influere pa fjellforholdene i
tunnelen over en forholdsvis lang strekning. Det ma ventes darlig fjell og innlekkasje av
vann i dette partiet. Videre fglger tunnelen nar parallelt en grenforkastning over en
strekning pd ca 1.500 m. Det vil vere gunstig a krysse hovedforkastningen lenger syd slik
at tunnelen blir liggende lenger unna denne grenforkastningen og dens influensomradet.
Ellers vil tunnelen skjere flere mindre til moderate svakhetssoner pa strekningen.

Konstruksjoner:
Ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva. Portaler i tunnelpahugg samt
diverse betongutstgpninger i tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Lengste tunnel ca 17 km. Det er videre forutsatt et 2000 m langt tverrslag ca ved profil
16000. Tverrslaget munner ut ved eksisterende skogsbilvei ved Langebru.
Masseoverskuddet er beregnet til ca. 2,0 mill m3.
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Via Bjgrum

Traséen er 33,6 km lang fra Skgyen stasjon til Kroksund. 23,8 km er lengden av tiltak,
hvorav ca 22,1 km er tunnel. Alternativet antas 4 medfgre innlgsing av 10 hytter/hus.

Fra Sandvika stasjon til Jongskollen gér linjen i en dagsone pé ca 800 m. Ved Jongskollen
gar bade gst og vestgdende spor inn i tunnel. Et tidlig tunnelpdhugg oppnas ved & presse
linjen sa langt ned som krav til vertikal linjefgring overhode tillater. Det er ikke
tilstrekkelig fjelloverdekning fram til profil 2000, hvor en ma bygge en betongkulvert.
Alternativet kommer ut av en ca 6,3 km lang tunnel ved rasteplassen ved Bjgrum, hvor det
er mulighet for en holdeplass.

Krysser Rustanbekken og E16 pa en ca 160 m lang bru ca 7 m over E16. Banens hgyde er
bestemt ut fra hgyden pa dagens E16. Videre i en ca 14,9 km lang tunnel til Kroksund.

Det er forutsatt & bruke eksisterende stasjon i Sandvika.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor pé hele strekningen. Det anlegges 1000 m kryssningsspor ved ca profil 8200 og
ved ca profil 16400, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 2400 m
Stgrste stigning/fall: 14,3 %o

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 som tilsvarer en kjgrehastighet pA maksimalt 130 kmvt.

Geoteknikk:
Kulverter pa strekningen fra profil 800 til profil 2000 blir dels i lgsmasser og dels i fjell.
Fjellskjeringer pa opptil 25 m, kanskje aktuelt med et par korte tunneler.

Ved Stovivannet, ca profil 5000 til profil 6000, kan fjelloverdekningen vare liten. Dersom
dette blir bekreftet ved n@rmere undersgkelser kan linjen flyttes gstover.

Geologi:

Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via @kri frem til Stovivannet, ca profil 5000.
For geologien her se beskrivelsen av dette alternativ. Tunnelen ligger imidlertid hgyere,
slik at overdekningen ved Stovivannet blir vesentlig mindre. Fjelloverdekningen er svart
usikker her da det kan veare et tildels mektig lgsmassedekke over fjellet. Det er mulig at
tunnelen vil skjere ut i Igsmasser i dette omradet. Dette er forhold som mé klarlegges ved
senere prosjektering. Videre nordover gar tunnelen under Svartordsen. Tunnelen synes & gé
1 grensen mellom sandstein fra kambro-silur og de overliggende lavalag, noe som ventes &
gi anleggstekniske problemer med gkte kostnader til fglge. P4 grunn av gnsket om dagsone
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ved Bjgrum er det vanskelig & unngd dette. Videre pa det meste av strekningen mellom
profil 4200 og 8500 mé det ventes generelt oppsprukket fjell pa grunn av liten
overdekning og kryssingen av flere mindre til moderate svakhetssoner. Ca ved profil 7300
krysser traséen Urselva. Her vil traséen ga i kulvert over en strekning p4 ca 200 m fgr den
igjen giér inn i fjellet ved profil 7450. Ved ca profil 8000 ventes tunnelen & g fra
sandstein og inn i lavabergarter av typen rombeporfyr. Dersom dette alternativet velges,
ma det foretas nzrmere undersgkelser for & klarlegge problemets omfang, og hvilke tiltak
som bgr treffes. Spesielt gjelder dette strekningen fra ca profil 5000 til ca profil 8000.

Bjgrum/Rustanbekken krysses i en kort daglinje. Deretter gir traséen inn i en tunnel under
Bukkesteinshggda. Tunnelen ventes & ga i lavabergarter, hovedsaklig rombeporfyr. Over en
lengre strekning, fra profil 7500 til ca 11000, vil tunnelen ligge parallelt med og
forholdsvis nere hovedforkastninger langs Kjeglidalen. Dette ventes & gi dérlig fjell.
Videre nordover ventes tunnelen 4 gé inn i sandstein igjen et sted under Krokskogen.
Bergartsgrensens plassering er uviss. Den ma krysses med en spiss vinkel, og
fjellforholdene i tunnelen ventes péavirket over en lengre strekning. Tunnelen ventes &
krysse enkelte mindre til moderate svakhetssoner pé strekningen frem til Kroksund.

Konstruksjoner:
Ca 160 m lang bru ca 7 m over E16 og Rustanbekken. Portaler og diverse betong-
utstgpninger i tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskudd er beregnet til ca. 2,1 mill m3. Det er forutsatt et ca 2000 m langt
tverrslag ca ved profil 16000 med kontakt til eksisterende skogsbilvei ved Djupdalen
(Kjaglidalen).

Via Rud

Traséen er ca 33,7 km lang fra Skgyen stasjon til Kroksund. 23,9 km er lengden av tiltak,
hvorav 20,3 km er tunnel. Alternativet medfgrer sannsynligvis innlgsning av ca 15 hus og
hytter.

Fra Sandvika stasjon til Jongskollen gir linjen i en dagsone pa ca 800 m. Ved Jongskollen
gér bade gst og vestgdende spor inn i tunnel. Et tidlig tunnelpdhugg oppnas ved & presse
linjen sa langt ned som krav til vertikal linjefgring overhode tillater. Det er ikke
tilstrekkelig fjelloverdekning fram til profil 2000, hvor en mé bygge en betongkulvert .
For & kunne komme ut av tunnelen ved Abakken ved Emma Hjorts hjem., blir
horisontalkurvaturen etter Sandvika stasjon pa R=750 m. Denne horisontalradien gir en
maksimalhatighet pa ca 130 km/t med konvensjonelt materiell.

Alternativet gar videre i en ca 200 m lang bru, ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva
og krysset E16/B&rumsveien. Fortsetter gjennom industriomradet pd Rud, hvor traséen
ligger delvis pa bru over Olav Ingstads vei. Jernbanens hgyde over Olav Ingstads vei
reduseres gradvis til den treffer Olav Ingstads vei ved Vangkroken. Det forutsettes at
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tilfredsstillende nye veiforbindelser etableres til erstatning for de som bandlegges av
jernbanen.

Videre gér traséen under Johs. Haugeruds vei, under ny Lommedalsvei og ca 3 m over
Lomma i en ca 40 m lang bru. Fortsetter over jordbruksomréde ved Bryn med
tunnelpéslag like sgr for Brynsveien. Deretter i tunnel mot Kroksund.

Det forutsettes & bruke dagens stasjon ved Sandvika. Alternativet gir muligheter for
holdeplass pd strekningen fra industriomradet ved Rud til Brynsveien, og i fjell under
Rykkinn sentrum. Stasjonsomradet i fjell vil ligge ca 40 m under terrengniva.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor pa hele strekningen. Det anlegges 1000 m kryssingsspor ved ca profil 8200 og
ca profil 16000, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 750 m
Stgrste stigning/fall 16,57 %o

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 m som tilsvarer en kjgrehastighet pd maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:

Bru, fylling og skj®ring fram til ca profil 800. Videre er forutsatt tunnel, men
overdekningen er sa beskjeden at man partivis ma forvente "cut-and-cover" dels i
lgsmasser og dels i berg.

Etter en moderat fylling og bru over Ringeriksveien-Sandvikselva-Bzrumsveien samt bru
fra profil 3220 til 3660 (over Olav Ingstads vei) fortsetter traséen pad moderate fyllinger og
skjeringer fram til profil 4400. Videre fram til pdhugget ved profil 4920 er det en ca 10 m
hgy skjering. Grunnen her kan vere relativt blgt, og av stabilitetshensyn bgr
skj@ringsskraningen vare relativt slake, for eks 1:3.

Geologi:

Traséen antas 4 kunne ga inn i fjelltunnel ved profil 800. Tunnelen vil her gé i
sedimentare bergarter fra kambro-silur, hovedsaklig kalkstein og leirskifer, frem til nordre
pahugg ved profil 2650. Mellom profil 1250 og 1575 ventes fjelloverdekningen sa liten at
en ma regne med 4 legge traséen i kulvert. Tunnelen vil skjare tre til fire mindre til
moderate svakhetssoner pa strekningen. Ved kryssingen av den ene, profil 1850, ventes
fjelloverdekningen & bli under 10 m. Dette ma klarlegges i en senere fase av
planleggingen.

Ved Bryn kirke, profil 4925, gar traséen inn i tunnel under Brynsveien. Det ma ventes
endel lgsmasser i pahuggsomradet. Tunnelen antas drevet i sandstein frem til den ved
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profil 9000 faller sammen med alternativet via @kri. Geologien videre nordover, se
beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:

En ca 200 m lang bru ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva og krysset
E16/Bzrumsveien. Flere mindre bruer/underganger over Olav Ingstads vei (varierende
hgyde), og en bru pa ca 40 m ca 3 m over Lomma. Ca 9 stgrre kryssinger av vei, og ca 7
over-/underganger. Portaler og diverse betong-utstgpninger i tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskudd er beregnet til ca. 2,0 mill m3. Det er forutsatt et ca 2000 m langt
tverrslag ca ved profil 16000 med kontakt til eksisterende skogsbilvei ved Djupdalen
(Kjaglidalen).

4.3  ALTERNATIV 2, KROKSUND-HONEFOSS

Som nevnt i punkt 3.1.1, har en pga. merknadene til den offentlige hgringen bearbeidet
alternativ 2 pa strekningen Kroksund-Hgnefoss. Alternativene er detaljert beskrevet i det
etterfplgende.

Via Vik

Traséen er 15,4 km lang fra Kroksund til Hgnefoss stasjon, som ogsé er lengden pa tiltak.
Ca 2,6 km er tunnel. Alternativet antas a medfgre innlgsing av ca 5 hytter/hus.

Fra tunnelpahugget ved Rgrvik krysser traséen Kroksund pa en 560 m lang bru ca 10 m
over Tyrifjorden. Deretter i en ca 1,4 km lang tunnel gjennom Gjesvaldsen for & komme ut
i dagen rett nord for giarden Gjesval nordre. Videre krysses Vik i en ca 10 m dyp skj@ring
over en strekning pa ca 425 m. Traséen fortsetter i en ca 1,25 km lang tunnel under
Vikséasen og kommer ut i dagen ved Jenserud. Derifra gér traséen i dagen over Bymoen og
Mosmoen hvor den ligger mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket mark. Fortsetter
over Lamoen og krysser Storelva ved Busundet. Fra Busundet gar alternativet over
Prestmoen og krysser ca 10 m over Rv 35 i en ca 50 m lang bru for a knytte seg til
dagens bane ved Sgrumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Hgnefoss stasjon.

Utvidelsen til dobbeltspor legges pa venstre side. Dette forenkler de jernbanetekniske
arbeider i anleggsperioden. Fra profil 38000 til profil 38600 gar Askveien parallelt pa
hgyre side av jernbanen med inntil ca 6 m jernbanefylling pa siste del av denne
strekningen.

Ringveien krysses ved profil 38640. Mellom Ringveien og til stasjonsomrade gir sporet i
sidebratt terreng med inntil ca 7 m hgy fylling. Ved profil 38980 ligger en boligblokk ca
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20 m fra sporet. Skjeringsskraningen er ca 1:2,5 idag, og ny skjaring vil komme helt
inntil huset.

Ved profil 38700 ligger 3 bolighus nar toppen av skrdningen. Adkomsten til disse blir
vanskelig. Ved profil 39150 ligger 3 bolighus nar traséen, men antas ikke 4 bli bergrt av
utvidelsen. Noen hus blir liggende nar ny trasé og vil vere gjenstand for tiltak som
stgyskjerming, stgttemurer og omlegging av adkomstveier.

Det er mulighet for holdeplass i dagen ved Vik. Det forutsettes & bruke dagens stasjon ved
Hgnefoss. '

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Dobbeltspor pd hele strekningen fra Kroksund til Hgnefoss stasjon.

Minste horisontalradius: 2400 m
Stgrste stigning/fall: 11,77 %o

Minste horisontalradius pd eksisterende bane inn mot Hgnefoss stasjon er R=250 m.

Geoteknikk:

Dagsonen mellom profil 26760 og 27200 ligger i en forsenkning i terrenget med antatt
moderate lgsmassetykkelser. Skjeringen pd ca 10 m dybde antas & gd dels i berg og ikke
by pa store problemer.

Fra tunnelpaslaget ved Selteveien, profil 28450 blir det ca 800 m lang, 10 m dyp skjzring
i Igsmasse. Apent landskap og antagelig sand/grus gjgr at store problemer ikke forventes.
Videre fglger traséen noenlunde terrenget fram til brua over Storelva. Lamyra krysses pa
bru for & unngd 4 fylle igjen myra som er dannet etter flere gjengroingsstadier av en
tidligere meanderbue i Storelva.

Storelva samt omréddet pa nordsiden av elva krysses pd en ca 840 m lang bru for & unngé
fyllinger pd opptil 18 m hgyde. Fra profil 33300 til profil 35900 er det vekslende
skjeringer og fyllinger med dybder/hgyder opp til ca 13 m. Resten av traséen ligger
omtrent pa terreng. Det ma forventes noe setning under fyllingene. De stgrste fyllingene
blir pa steder hvor terrenget en gang i tiden 14 hgyere, men som senere er blitt erodert.
Undergrunnen kan derfor antas noe forbelastet og de nye fyllingene forventes derfor & gi
moderate setninger.

Geologi:

Nord for Kroksund gar traséen i tunnel gjennom Gjestvalasen. Berggrunnen bestar her av
sedimentzre bergarter fra kambro-silur, leirskifer og kalkstein i syd og skifrig knollekalk i
nord. Tunnelen ventes a krysse enkelte mindre til moderate svakhetssoner hovedsaklig
parallelt med bergartsfoliasjonen, dvs. tvers pa tunnelen. Fjelloverdekningen de siste 350
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m av tunnelen er usikker. Det kan vare endel lgsmasser over fjellet. Dette er forhold som
ma klarlegges ved den senere prosjekteringen.

Tunnelen gjennom Skredderrudberget ventes vesentlig & ga i skifrig knollekalk.
Fjelloverdekningen ved pahuggsomradet i syd, profil 27200, og mellom profil 28100 -
28250 er usikker og ma kartlegges under senere prosjektering.

Konstruksjoner:

En ca 560 meter lang bru ca 5 m over Kroksund (se ref. X1). En bru pa henholdsvis ca
330 m ca 10 m over Lamyra og ca 840 m lang bru ca 12 m over Storelva, og en bru pa ca
50 m ca 10 m over Rv 35. 9 kryssinger av stgrre veier, og ca 7 over-/underganger.
Portaler og diverse betong-utstgpninger i tunnel.

Utvidelsen til dobbeltspor vil fgre til fglgende konstruksjoner:
- utvidelse av bru/kulvert under E16

- ny bru lokalvei ved profil 37890

- ny bry Myrveien

- Utvidelse bru Ringveien

- bekkelukking ca 20 m ved profil 38930

- stgttemur ved profil 38980 (boligblokk)

- utvidelse bru Riperbakken

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskudd er beregnet til ca. 0,4 mill m3. Bru over Kroksund md fundamenteres pa
spissbazrende peler til fjell. Kryssing av Storelva og tidligere meanderomrader kan by pa
anleggstekniske problemer.

Via Lgken

Traséen er ca 15,5 km lang fra Kroksund til Hgnefoss stasjon, som ogsa er lengden pa
tiltak. Ca 1,9 km er tunnel. Alternativet antas 4 medfgre innlgsing av 5 hytter/hus.

Fra tunnelpahugget ved Rgrvik krysser traséen Kroksund pa en ca 560 m lang bru ca 10 m
over Tyrifjorden. Deretter i en ca 975 m lang tunnel gjennom Gjesvaldsen og kommer ut i
dagen ved Smiujordet. Fortsetter i dagen over Smiujordet, forbi garden Lgken for 4 ga inn
i tunnel ved @steng. I en ca 1 km lang tunnel gjennom Byrhauen, og kommer ut i dagen
ved Faltinrud. Krysser Fv 158 og fortsetter over Bymoen og Mosmoen hvor den ligger
mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket mark. Fortsetter over Lamoen og krysser
Storelva ved Busundet. Fra Busundet gar alternativet over Prestmoen og krysser ca 10 m
over Rv 35 i en ca 50 m lang bru, for & knytte seg til dagens bane ved Sgrumsmarka.
Fortsetter langs dagens bane til Hgnefoss stasjon.

Det forutsettes a bruke dagens stasjon ved Hgnefoss.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



54 Alternativene

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Dobbeltspor pa hele strekningen fra Kroksund til Hgnefoss stasjon.

Minste horisontalradius: 1800 m
Stgrste stigning/fall: 11,0 %o

Minste horisontalradiusen pd R=1800 m tilsvarer en maksimal hastighet pi 180 km/t med
konvensjonelt materiell. P4 eksisterende bane inn mot Hgnefoss stasjon er minste
horisontalradius R=250 m.

Geoteknikk:
Etter bruen over Kroksund gér tunnelen i en bergkolle som stuper bratt mot veien til
Gjesval. Overdekningen ved profil 25400 til 25700 er tvilsom.

Fra ca profil 28000 fram til profil 29200 med skjeringer opp til 40 m igjennom en grusas.
P4 daglinjestrekningen fra profil 29200 til profil 32200 forventer en ingen problemer,
bortsett fra kryssingen av Lamyra (profil 30700 til 30900). Lamyra krysses pa en ca 290
m lang bru.

Strekningen fra profil 32100 til 33000 inkluderer Storelva. Strekningen krysses pa en ca
840 m lang bru for & unngé fyllinger pa opptil 18 m. Fra profil 33000 til profil 35900 er
det vekslende skjeringer og fyllinger med dybder/hgyder opp ca 13 m. Resten av traséen
(til profil 39350) ligger omtrent pa terreng. Det ma forventes noe setning under fyllingene.
De stgrste fyllingene blir pa steder hvor terrenget en gang i tiden 14 hgyere, men som
senere er blitt erodert. Undergrunnen kan derfor antas noe forbelastet og de nye fyllingene
forventes derfor a gi moderate setninger.

Geologi:

Nord for Kroksund gér traséen inn i tunnel gjennom sgndre del av Gjestvalasen.
Berggrunnen ventes her d bestd av sedimentzre bergarter fra kambro-silur, fgrst leirskifer
og kalkstein, deretter skifrig knollekalk. Tunnelen ventes & skjeres av enkelte mindre til
moderate svakhetssoner hovedsaklig parallelt med bergartsfoliasjonen. Fjelloverdekningen
de siste 200-300 m av tunnelen er usikker. Det kan vere endel lgsmasser over fjellet her.
Dette er forhold som ma klarlegges under senere prosjektering.

Tunnelen gjennom Byrhaugen ventes vesentlig & gé i skifrig knollekalk.
Fjelloverdekningen ved profil 26.900 er usikker og ma kartlegges under den senere
prosjekteringen. Det kan ikke sees bort fra at tunnelen vil skjere ut i Igsmasser her.

Konstruksjoner:

En ca 560 m lang bru ca 12 m over Kroksund, og to bruer pa henholdsvis ca 290 m og
ca 840 m ved kryssing av Lamyra (hgyde pé ca 12 m) og Storelva (hgyde ca 12), og en
bru pa ca 50 m ca 10 m over Rv 35. Portaler og diverse betong-utstgpninger i tunnel.
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Anleggsmessige forhold: _

Masseoverskudd er beregnet til ca. 0,3 mill m3. Bru over Kroksund ma fundamenteres pa
spissbzrende peler til fjell. Kryssing av Storelva og tidligere meanderomrader kan by pa
anleggstekniske problemer.

44 ALTERNATIV 6, SKOYEN-ASA-HONEFOSS (Alt. kan ogsé ta av fra Lysaker)

Som nevnt under punkt 3.1.1 er dette et bearbeidet alternativ til 6A som er justert ved Asa
for & redusere lengden pé tunnelen fra Skgyen til Hov.

Traséen er ca 39,7 km lang fra Skgyen til Hgnefoss stasjon, som er den totale lengden
tiltak. 35,4 km er tunnel. Alternativet medfgrer sannsynligvis innlgsning av ca 15
hus/hytter/industribygg.

En ma regne med at 5 - 10 bolighus og muligens 2 industribygg ma fjernes pa strekningen
fra Hov til Hgnefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Skgyen(Lysaker) - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Skgyen (Lysaker) stasjon. Etter ca 400 m i
dagen, fortsetter traséen i en 29,4 km lang tunnel direkte mot Asa hvor den kommer ut i
dagen ved garden Fleskerud. Dagstrekningen ved Fleskerud, som er pa ca 600 m, ligger i
en skjering som veksler fra O til ca 18 m i dybde. Videre fortsetter traséen i en ca 5,8 km
lang tunnel som kommer ut n&r Hov (Toenbakken).

Det er ikke regnet med stopp mellom Skgyen og Hgnefoss. Det forutsettes a bruke dagens
stasjon ved Skgyen.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til profil 24680, med 1000 m kryssingsspor i fjell ved ca profil 6000, ca
profil 12000 og ca profil 18000.

Minste horisontalradius: 2400 m
Stgrste stigning/fall 6,48 %o

Geoteknikk:

Fra tunnelpahugg ved Skgyen og en ca 800 m inn i tunnelen er overdekningen pa tunnelen
ca 10 m. Her ma det péaregnes betydelige tettningstiltak i tunnelen for a hindre
setningsskader pa bebyggelsen over. Pa resten av traséen synes det ikke & vare geoteknis-
ke problemer av szrlig betydning.
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Geologi:

Det ventes tilsvarende fjellforhold som for alternativ 6 via Lommedalen frem, til ca profil
6000. Tunnelen er trukket mer mot nord og ventes raskere & gé inn i permiske
dypbergarter. Under @sternvannet ventes tunnelen & passere ner skjeringspunktet mellom
to relativt markerte svakhetssoner. Dette vil trolig gi svert darlige fjellforhold i omradet.
Det mé ogséd ventes muligheter for innlekkasje av store mengder vann i tunnelen.
Eventuelt kan traséen trekkes noe mot vest for a sgke & oppna bedre fjell. Videre nordover
ventes tunnelen & bli drevet gjennom dypbergarter syd og lavabergarter nord for
Triungsvanna. Under myromradet rett nord for Triungsvanna, profil 10750 og 11900,
ventes oppsprukket fjell. Videre nordover mot Heggelivann krysser tunnelen flere
moderate til stgrre svakhetssoner som ventes 4 gi darlig fjell og innlekkasje av endel vann.

Ca. ved profil 23500 ventes tunnelen & gd inn i sandstein fra kambro-silur, etter & ha
passert en ner vertikal forkastning. Det ventes her at tunnelen vil ligge for lavt til & g inn
1 de overliggende lavalagene. Tunnelen vil krysse flere mindre til moderate svakhetssoner
frem mot pahugget ved profil 30100. Overdekningen pa de siste 400 m fgr pihugget er
usikker og ma klarlegges i en senere planleggingsfase. Det mé ventes dérlig fjell her.
Tilsvarende som for alternativ 6 via Lommedalen vil det vere fordelaktig & trekke traséen
gstover for 4 oppna bedre fjelloverdekning.

Videre nordover er traséen sammenfallende med alternativ 6 via Lommedalen. For
geologien her se beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:
Portaler i tunnelpihugg. Betongutstgpninger ved kryssing av svakhetssoner. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:
Det er forutsatt et 2000 m langt tverrslag ca ved profil 16000. Tverrslaget munner ut ved
eksisterende skogsbilvei ved Langebru.

Randselva - Hpnefoss

Parsellen kommer ut av tunnelen under Nordmarka nzr Hov (Toenbakken). Etter ca 150 m
kommer traséen inn pa eksisterende bane. Krysser Randselva pa en ca 70 m lang bru og
fortsetter langs eksisterende bane mot Hgnefoss stasjon. Rett fgr Hgnefoss stasjon krysses
Begna pa en ca 220 m lang bru.

Fra tunnelpdhugg til Hgnefoss stasjon blir det anlagt dobbeltspor. Generelt representerer
utvidelsen til dobbeltspor en utvidelse pa 4 til 5 m langs hele traséen. Fra tunnelen er det
naturlig 4 ha utvidelsen pa venstre side frem til etter boligomrade ved Hovsenga (ca profil
39300). Herfra er det en bratt naturlig skraning ned mot Randselva til ca profil 39600 i
venstre sving. Her legges utvidelsen over mot hgyre side for om mulig & unnga ekstra
tiltak mot Randselva. Dette antas a passe for kornsiloen pa venstre side ved profil 39850.
Industri i samme omradet pa hgyre side har stgrre avstand til NSB. Utvidelsen flyttes over
til venstre side ved profil 40100 for & beholde sportilknytning til industri pa hgyre side.
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Fra Hgnengata til Gullagata er det et boligomrdde hvor en del hus blir liggende 10 til 15
m fra ny fyllingsfot.

Videre mot Rabbaveien er det industri pa venstre side. I dette omradet kan det vare
aktuelt & bruke stgttemurer for & redusere skraningsutslaget. Ved kryssingen av Rabbaveien
flyttes utvidelsen over til hgyre side for a fa muligheter til stgrre radius fgr brua over
Begna. Begna krysses pa en ca 220 m lang bru.

Tekniske konsekvenser |

Baneteknikk:
Dobbeltspor fram til Hgnefoss stasjon.

Minste horisontalradius: 2400 m
Stgrste stigning/fall: 11,77 %o

Minste horisontalradius pa eksisterende bane inn mot Hgnefoss stasjon er R=230 m.

Geologi/geoteknikk:
Fglger hovedsaklig navarende linje.

Konstruksjoner:

En ca 70 m lang bru over Randselva, og en ca 220 m lang bru over Begna. Utvidelsen til
dobbeltspor vil fgre til fplgende konstruksjoner:

- utvidelse av kulvert for Hgnengata, ca 60 m.

- senking av Hpnengata pa ca 150 m strekning med tilpassing av tilstgtende gater.

- utvidelse av gang og sykkelvei kulvert ved pr. 40500.

. utvidelse av enfelts veikulvert ved pr. 40850.

- utvidelse av tofelts veikulvert for Rabbaveien.

= stgttemurer 500 m - 3 m hgyde, 100 m - 10 m hgyde.

- ca 2,5 km stgyskjermer

Anleggsmessige forhold:
Anleggelsen av dobbeltspor vil gripe inn i bestdende forhold.
Masseoverskuddet er beregnet til ca. 4,5 mill m3.

4.5 ALTERNATIV 6 VIA LOMMEDALEN, SKOYEN-LOMMEDALEN-ASA-
HONEFOSS (Alt. kan ogsa ta av fra Lysaker)

Dette er en variant av alternativ 6, der den lange tunnelen fra Skgyen til Asa har fitt en
dagsone i Lommedalen. Dette er gjort for a gke sikkerheten samt redusere kostnadene.

Traséen er 41,8 km lang fra Sk@yen stasjon som er den totale lengden med tiltak. 37 km
er tunnel. Alternativet medfgrer sannsynligvis innlgsning av ca 10 hus/hytter/industribygg.
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En mé regne med at 5 - 10 bolighus og muligens 2 industribygg ma fjernes pi strekningen
fra Hov til Hgnefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Skpyen (Lysaker) - Randselva

Alternativet vil greine av ved Skgyen og gar etter en dagsone pa ca 600 m inn i en ca
11,8 km lang tunnel til Lommedalen. Etter en dagsone pa ca 200 m ved Vensas, fortsetter
traséen i en ca 19,6 km lang tunnel til Asa hvor den fortsetter i samme trasé som
alternativ 6. I Asa er det, som i alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m fgr traséen fortsetter
ienca 5,6 km lang tunnel som kommer ut nzr Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til ca profil 26800. Det anlegges 1000 m kryssningsspor ved ca profil
7000, ca profil 13000 og ved ca profil 20000, alle i fjell.

Minste horisontalradius: 2400 m
Stgrste stigning/fall: 12,49 %o

Geoteknikk:

Fra tunnelpahugg ved Skgyen og en ca 800 m inn i tunnelen er overdekningen pé tunnelen
fra 10 - 60 m. Her ma det paregnes betydelige tettningstiltak i tunnelen for & hindre
setningsskader pa bebyggelsen over. Pa resten av traséen synes det ikke & vare geoteknis-
ke problemer av szrlig betydning.

Geologi:

Ved Skgyen, profil 600, gér traséen inn i tunnel. Frem til profil 5350 drives tunnelen
gjennom foldede sedimentzre bergarter fra kambrium-silur. Bergartene bestér hovedsaklig
av vekslende lag av kalkstein og leirskifer. Tunnelen passerer pa denne strekningen tre
moderate til markerte svakhetssoner, en ved ca profil 1050 (Merradalsbekken), en ved ca
profil 2800 (Lysakerelva) og en ved profil 3800 (@vrevoll). I tillegg til dérlige fjellforhold
ved passering av disse sonene ventes fjelloverdekningen ved Merradalsbekken og
Lysakerelva & vare liten. Fjellets beliggenhet over traséen ma klarlegges ved den videre
prosjekteringen. Det mé ventes innlekkasje av endel vann, spesielt ved de to fgrstnevnte
svakhetssoner. Ellers skjrer tunnelen flere moderate til mindre svakhetssoner pé
strekningen.

Ved profil 5350 krysses en 10-20 m bred gang med syenitt. Dette er grensen til et stgrre
innsunket berggrunnsomrade fra perm (ca 250 mill. ar siden). Bergartsgrensen er
representert ved en nar vertikal forkastning hvor det ma ventes darlige fjellforhold. Videre
nordvestover gar tunnelen inn i lavabergarter hovedsaklig av typen basalt. Disse bergartene
ligger i forholdsvis flattliggende lag. Lavabergartene ventes a vare relativt oppsprukket og
tildels vannfgrende.
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Ved profil 5700 ventes liten fjelloverdekning over en strekning pa 100-150 m ved
@sterbekken. Forholdene her ma klarlegges under den videre prosjekteringen. Det mé
ventes darlige fjellforhold og fare for innlekkasje av vann i tunnelen i dette omradet.
Mellom profil 8500 og 10500 ventes tunnelen a ga til siden for, men parallelt med en
markert forkastning langs et stgrre massiv med vulkanske dypbergarter. Som fglge av
denne forkastningen ma det ventes oppsprukket fjell i omrddet. Nordvest for Burudvann
(ca profil 10800) gér tunnelen inn i et parti med dypbergarter for den gér ut i dagen ved
profil 12450. Tunnelen vil skjere enkelte mindre til moderate svakhetssoner pa
strekningen.

Etter ca 200 m daglinje innerst i Lommedalen, gir traséen igjen inn i tunnel ved profil
12650. Tunnelen ventes 4 gé i flattliggende lag av lavabergarter, hovedsaklig rombeporfyr,
frem til profil 15300. Fra pahugget og frem til ca profil 14100 ma det ventes oppsprukket
fjell. Det ma ventes endel innlekkasje av vann i dette omradet. Ved profil 13200 og 13950
er fjelloverdekningen usikker. Spesielt ved profil 13950 kan det bli lite fjell over tunnelen.
Videre nordover ventes tunnelen & gé inn i et omrdde med dypbergarter ved Smévann og
Byvann. Flere modrate til stgrre svakhetssoner vil matte krysses i omradet ved disse
vannene. Sonene ma ventes 4 vaere vannfgrende.

Nord for Brenndsen ventes tunnelen 4 ga inn i et nytt parti med flattliggende lavabergarter,
hovedsaklig rombeporfyr. Et sted i omrddet mellom profil 23500 til 25500 ventes tunnelen
a ga inn i sandstein fra kambro-silur etter 4 skjre gjennom et smalt belte med basalt.
Resten av tunnelen frem til pdhugget ved profil 32200 ventes a gé i denne sandsteinen.
Ved profil 30.850 passerer tunnelen under en bekk med usikker fjelloverdekning. Ogsé
ved profil 32.000 er fjelloverdekningen usikker. En kartlegging i disse omrddene vil vere
ngdvendig for & klarlegge disse forholdene bedre. En justering av traséen innover i
dalsiden (gstover) bgr vurderes for & oppna bedre overdekning for tunnelen.

Fra profil 32825 gar traséen inn i en ny tunnel. Denne ventes & ga i kambro-silurske
sedimenter, hovedsaklig leirskifre og kalksteiner, men ogsa noe sandstein. Det ma pa
denne strekningen ventes flere tildels markerte svakhetssoner parallelt med
bergartsfoliasjonen. Det er antydet pdhugg i nord ved profil 38500. De siste 300-500 m er
fjellet dekket med et tildels mektig lag av lgsmasser. Forholdene her ma undersgkes med
tanke pé fjelloverdekningen for tunnelen. Det kan ikke sees bort fra at den siste delen av
tunnelen frem til pahugget vil ga i lgsmasser, selv om det er observert fjell i dagen ved
pahugget. (I kostnadsoverslaget har en antatt fjell pa dette partiet).

Konstruksjoner:
Portaler i tunnelpdhugg. Betongutstgpninger ved kryssing av svakhetssoner. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskuddet er beregnet til ca. 4,5 mill m3. Det er forutsatt et 1500 m langt
tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med kontakt til eksisterende
skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen).
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Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.

4.6 ALTERNATIV 2/6 VIA @KRI, SANDVIKA-ASA-HONEFOSS

Alternativet, som er nytt, er 50,6 km langt fra Skgyen stasjon, hvorav 40,8 km er den
totale lengden med tiltak. 37 km er tunnel. Alternativet medfgrer sannsynligvis innlgsning
av ca 20 hus/hytter/industribygg.

En mé regne med at 10 - 15 bolighus og muligens 2 industribygg ma fijernes pa
strekningen fra Hov til Hgnefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Sandvika - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og fglger samme trasé som
alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri (se kapittel 4.2) til Rykkinn. I stedet for & g via
Kroksund, gér dette alternativet direkte mot Asa i en 24,1 lang tunnel. Fra Asa til
Randselva fglger alternativet samme trasé som alternativ 6. I Asa har alternativet, som
alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m fgr traséen fortsetter i en ca 5,8 km lang tunnel til
Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til profil 26800. Det anlegges 1000 m kryssingsspor ved ca profil 10000
og ca profil 20000, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 2750 m
Stgrste stigning/fall 9,1 %o

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traséen en minste
horisontalradius pA R=725 m som tilsvarer en kjgrehastighet pa maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Kulvert pa strekningen fra ca profil 800 til profil 2000 som blir delvis i Igsmasser og
delvis i fjell. Fjellskjeringer pa opptil 25 m, kanskje aktuelt med et par korte tunneler.

Etter brua over Isielva og Ringeriksveien gar traséen inn i en skj@ring med dybder gkende
til ca profil 7100. Det er sannsynligvis en god del lgsmasse, kanskje blgt leire i omradet.
Ved tunnelpaslaget er overdekningen pa ca 10 m. Dette vil gi en skj@ring pa ca 10 m,
som kan tenkes a by pa visse stabilitetsproblemer, men neppe av vesentlig betydning.
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Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via @kri til ca profil 7100. For geologien her,
se beskrivelsen av dette alternativ.

Tunnelen videre vil ga i sandstein fremover mot ca profil 13150. I dette omridet ventes
traséen 4 krysse en nar vertikal forkastning i sgkket for Lomma, for sa 4 gé inn i
forholdsvis flattliggende lag av lavabergarter av typen rombeporfyr og basalt. Det ma
paregnes darlig fjell og muligheter for innlekkasje av vann i tunnelen ved kryssingen av
denne forkastningen.

Videre nordover fra profil 14.500 er traséen sammenfallende med alternativ 6 via
Lommedalen. For geologien her, se beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:

Ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva. 2 kryssinger av vei og ca 6
over/underganger. Portaler i tunnelpidhugg samt diverse betongutstgpninger i tunnel.
Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskuddet er beregnet til ca. 4,3 mill m3. Det er forutsatt et 1500 m langt
tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med kontakt til eksisterende
skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen).

Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.

47  ALTERNATIV 2/6 VIA BJORUM, SANDVIKA-ASA-HONEFOSS

Alternativet, som er nytt, er 51,2 km langt fra Skgyen stasjon, hvorav 41,4 km er den
totale lengden med tiltak. 35,5 km er tunnel. Alternativet medfgrer sannsynligvis
innlgsning av ca 15 hus/hytter/industribygg.

En mé regne med at 10 - 15 bolighus og muligens 2 industribygg ma fjernes pa
strekningen fra Hov til Hgnefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Sandvika - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og fglger samme trasé som
alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum (se kapittel 4.2) til Rykkinn. I stedet for & ga
via Kroksund, gar dette alternativet direkte mot Asaien 17,5 lang tunnel. Fra Asa til
Randselva fglger alternativet samme trasé som alternativ 6 (se kapittel 4.4). 1 Asa har
alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m fgr traséen fortsetter i en ca 5,8 km
lang tunnel til Hov (Toenbakken).
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Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til profil 26800, hvor det anlegges 1000 m kryssingsspor i fjell ved ca
profil 10000 og ca profil 20000.

Minste horisontalradius: 2750 m
Stgrste stigning/fall 14,3, %o

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traséen en minste
horisontalradius pd R=725 m som tilsvarer en kjgrehastighet pA maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum til ca profil
9.000. For geologien her se beskrivelsen av dette alternativ.

Geologi:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum til ca profil
9.000. For geologien her se beskrivelsen av dette alternativ.

Ca. ved profil 11000 krysser traséen hovedforkastningen i Kjaglidalen. Her ma det ventes
at tunnelen vil bryte ut i dagen og at Isielva vil matte krysses i kulvert. Tunnelen ventes &
ga i sandstein fremover mot ca profil 14.900, hvor den vil krysse en ventelig ner vertikal
forkastning i spkket for Lomma. Det ma ventes dérlig fjell og muligheter for innlekkasje
av vann 1 tunnelen ved kryssingen av forkastningen. Videre ventes tunnelen & ga inn i
forholdsvis flattliggende lag av lavabergarter av typen rombeporfyr og basalt frem til ca
profil 15700. Her ventes tunnelen & ga inn i et massiv med dypbergarter fgr den ved ca
profil 17000 faller sammen med traséen for alternativ 6 via Lommedalen. For geologien
videre nordover, se beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:
Ca 160 m lang bru ca 7 m over E16 og Rustanbekken. Portaler og diverse betong-
utstgpninger i tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskuddet er beregnet til ca. 4,4 mill m3. Det er forutsatt et 1500 m langt
tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med kontakt til eksisterende
skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen).

Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.
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4.8 ALTERNATIV 2/6 VIA RUD, SANDWKA-ASA_-H@NEFOSS

Alternativet, som er nytt, er 49,7 km lang fra Skgyen stasjon, hvorav 39,9 km er den totale
lengden med tiltak. 32,3 km er tunnel. Alternativet medfgrer sannsynligvis innlgsning av
ca 15 hus, hytter og/eller industribygg.

En mé regne med at 15 - 20 bolighus og muligens 2 industribygg ma fjernes pa
strekningen fra Hov til Hgnefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Sandvika - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og fglger samme trasé som
alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud (se kapittel 4.2) til Rykkinn. I stedet for 4 ga via
Kroksund, gar dette alternativet direkte mot Asa i en 20 km lang tunnel. Fra Asa til
Randselva fglger alternativet samme trasé som alternativ 6 (se kapittel 4.4). I Asa har
alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m ved Fleskerud fgr traséen fortsetter
1 en ca 5,8 km lang tunnel til Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor til profil 26800. Det anlegges 1000 m kryssingsspor ved ca profil 10000 og ca
profil 20000, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 750 m
Stgrste stigning/fall 16,57 %o

Ved utkjgringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Hgnefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 m som tilsvarer en kjgrehastighet pd maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via Rud fra Sandvika fram til pahugget ved
Bryn, profil 4925. For geoteknikk her se beskrivelsen av dette alternativ.

Geologi:

Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via Rud fram til pahugget ved Bryn, profil
4925. For geologien her se beskrivelsen av dette alternativ. Deretter gér traséen i tunnel i
sandstein frem til den faller sammen med alternativ 2/6 via @kri ved profil 9000. For
geologien videre nordover, se beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:

En ca 200 m lang bru ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva og krysset
El16/Bzrumsveien. Flere mindre bruer/underganger over Olav Ingstads vei (varierende
hgyde), og en bru pa ca 40 m ca 3 m over Lomma. 2 kryssinger av vei og ca 6 over-
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/underganger. Portaler og diverse betong-utstgpninger i tunnel. Betongkulvert.
Anleggsmessige forhold:

Masseoverskuddet er beregnet til ca. 4,4 mill m3. Det er forutsatt et 1500 m langt
tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med kontakt til eksisterende
skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen).

Randselva - Hgnefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.
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X1

X2

REFERANSER

"Ringeriksbanen/Bergensbanen og E-16 gjennom Hole kommune. Alternative
Igsninger og konsekvensvurderinger". Hole kommune, NSB Bane Region sgr og
Buskerud fylkeskommune, datert 20.08.1993.

"Ringeriksbanen, Driftsrapport. Manuell simulering." NSB, Servicedivisjonen,
datert 15.03.1993.
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III. ANLEGGSKOSTNADER
1. METODE

Som grunnlag for kostnadsberegningen er det vurdert meterpriser. Det er tatt utgangspunkt
i enhetspriser gitt av NSB for Parsell 12 Farriseidet-Porsgrunn pa Vestfoldbanen.

Det er ikke foretatt noen geologiske eller geotekniske undersgkelser i forbindelse med
denne utredningen.

Detaljerte kostnadsoverslag er redgort for i delrapport "Ringeriksbanen, tilleggsutredning
traséutredning, konsekvenser for miljg, naturressurser og samfunn"

2. ANLEGGSKOSTNADER
Tunneler/anleggsdrift

Byggetiden vil vare fem ér for alternativ 2 og seks til sju ar for alternativ 2/6 og 6. Disse
forhold sammen med behovet for lange massetransporter vil utgjgre en betydelig
merkostnad ved de lengste tunnellalternativene.

Blir en tunnel lenger enn 6-7 km gker kostnadene ved drivingen av tunnelen merkbart.
Allerede ved en lengde pa 4-5 km gker kostnadene med ca 5%, ved 5-6 km 10 %, ved 7-8

km 20% og ved 8-9 km 30 %. Ved lengder ut over dette vil kostnadene gke forholdsvis
enda mer.

Storste tunnellengde for de ulike alternativ

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via @kri 16,2 km

Via Bjgrum 13,5 km

Via Rud 16,9 km
Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss

Via Vik 1,0 km

Via Lgken 1,4 km
Alternativ 6 29,4 km
Alternativ 6 via Lommedalen 19,6 km
Alternativ 2/6 via @kri 24,1 km
Alternativ 2/6 via Bjgrum 22,9 km
Alternativ 2/6 via Rud 25,4 km

I tillegg til gkte kostnader for a drive tunnelene, kreves at det anlegges en 1,9 m bred vei
utenfor sporet ved tunneler over 11 km. Dette gker arealet med 12-13 m’. Dette tillegget
gir ca 20 % okning i lgpemeterprisen for enkeltsporet tunnel og ca 10 % gkning i
lgpemeterprisen for tosporet tunnel. Transportkostnadene utgjgr 30-40 % av disse
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merkostnadene. Det vil derfor vere viktig for anleggets gkonomi a finne deponeringssteder
for overskuddsmasser nermere anlegget enn de som til nd er pavist.

Dersom disse lange tunnelene skulle drives uten tverrslag vil en kunne komme opp i en
%-vis gkning av lppemeterprisen pi i stgrrelsesorden 60-100 %. Dette ville gi en kost-
nadsgkning totalt for det enkelte alternativ pa i stgrrelsesorden 20-50 % avhengig av
stgrste tunnellengde.

For a redusere kostnadene har en derfor forutsatt 1 tverrslag for hvert alternativ selv om
dette vil komme ut inne i Nordmarka. Det er imidlertid lagt vekt pa & legge tverrslagene
til allerede eksisterende skogsbilveier slik at inngrep kan reduseres mest mulig.

Det benyttet fglgende paslag pa entreprisekostnadene:

Rigg og drift 17 %
Ikke spesifisert 10 %
Generelle kostnader 8 %
MVA + inv. avgift 15,55 %

Sammenstilling av kostnadene er vist i tabellene 2.1 og 2.2. Det ma understrekes at de
oppgitte tall har en usikkerhet pa +/- 30 %. Kostnadstallene i tabellene er derfor mest
egnet til & foreta en rangering av alternativene.

Tabell 2.1:  Kostnader for alternativ 2 Sandvika-Kroksund og Kroksund-Hgnefoss i
milliarder kr. Usikkerhet +/- 30%, prisniva 1994.

ALTERNATIVENE Kostnad i Samlet Herav i Herav i
milliarder lengde dagen tunnel
kr. (ny bane)
Alternativ 2, Sandvika-Kroksund 1,37 243 24 21,9
zia g'_k; 1,34 23,8 1,7 22,1
ia Bjgrum
Via Rud 1,40 239 3,6 20,3
Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss
Via Vik 1,03 15,4 12,8 2,6
Via Lgken 1,03 15,5 13,6 1,9
Sum alternativ 2 2,37-2,43 | 39,2-39.8

* Med bygging av Tollpinnrud vil kjprelengden pa Bergensbanen forkortes med 3 km.
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Tabell 2.2:  Kostnader for de gvrige alternativene i milliarder kr. Usikkerhet +/- 30%,
prisniva 1994.

ALTERNATIVENE Kostnad i Samlet Herav i Herav i
milliarder kr. lengde dagen tunnel
(ny bane)

Alternativ 6 2,61 39,7 43 354

" 6 via Lommedalen 2,72 41,8 4.8 37,0

" 2/6 via @kri 2,80 40,8 6,3 34,5

" 2/6 via Bjerum 2,86 41,4 59 35,5

. 2/6 via Rud 2,68 39,9 7.6 323

* Med bygging av Tollpinnrud vil kjgrelengden pd Bergensbanen forkortes med 3 km.
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IV . KONSEKVENSER FOR
MILJO OG
NATURRESSURSER
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IV KONSEKVENSER FOR MILJ® OG NATURRESSURSER

F 1. INNLEDNING

I denne tilleggsutredningen er konsekvensutredningen gjennomfgrt i henhold til tidligere
godkjent program for fase I av 6.mai 1994. Tilleggsutredning av kulturminner er utredet
som et eget prosjekt for alt.2 nord for Kroksund, og for alt. 3 og 6 fra Hov og inn til
Hgnefoss.

B el

Temaer, problemstillinger og metodikk er som tidligere omtalt i konsekvensutredningen av
juli 1993.
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2. KONSEKVENSER FOR MILJO
21 STQY
Forutsetninger

Stgyberegningene er gjennomfgrt med de samme forutsetninger som redgjort for i
Konsekvensutredning fase I av juli 1993.

Stgyutsatte hus/hytter for de ulike alternativene.

Basert pa disse forutsetningene har en anslatt antall stgyutsatte boliger for de enkelte
alternativ uten og med 2 m skjerm. Vurderingene er foretatt ut fra kart i malestokk 1:10
000. Dette gir begrensede muligheter for & vurdere stgyen detaljert. Stgyutslagene vil
sdledes variere svart mye avhengig av banens plassering i terrenget. Smé forskyvninger av
vertikaltraséen kan gi betydelige endringer. Mulighetene for en mer effektiv stgyskjerming
enn tabellen gir inntrykk av, er derfor store.

Kartmaterialet er ikke ajour m.h.t. senere ars utbygging. Antallet stgyutsatte boliger er
derfor sannsynligvis noe hgyere i enkelte tilfeller enn det som er angitt i tabellene
nedenfor. Alternativene er vist i fglgende tabeller:

Tabell 2.1 Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via @kri
Via Bjgrum
Via Rud

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss
Via Vik
Via Lgken

Tabell 2.2 Alternativ 6
Alternativ 6 via Lommedalen

Tabell 2.3 Alternativ 2/6 via @kri
Alternativ 2/6 via Bjgrum
Alternativ 2/6 via Rud
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Tabell 2.1: Anslag over antall stpyutsatte boliger uten og med en 2 m stpyskjerm.

> 55 dB(A) > 60 dB(A)
Uten Med 2m Uten Med 2m
skjerm skjerm skjerm skjerm

Alt. 2, Sandvika - Kroksund

Via @kri (hele alternativet) 120 70 60 25
- Sandvika-omréadet 40 40 20 10
- @kri-omradet 80 30 40 15
Alt. 2, Sandvika - Kroksund

Via Bjgrum (hele alternativet) 50 50 30 20
- Sandvika-omradet 40 40 20 10
- Bjgrum-omradet 10 10 10 10
Alt. 2, Sandvika - Kroksund

Via Rud (hele alternativet) 110 80 50 25
B Sandvika-omradet 40 40 20 10
- Rud-omradet 70 40 30 15
Alt. 2, Kroksund - Hgnefoss

Via Vik (hele alternativet) 685 415 335 140
- Vik-omradet 10 10 5 5
- Tollpinnrud - Hgnefoss 480 310 290 110
Alt. 2, Kroksund - Hgnefoss

Via Lgken (hele alternativet) 690 420 340 140
- Lgken-omradet 15 15 10 10
- Tollpinnrud - Hgnefoss 480 310 290 110

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning



78 Konsekvenser for miljg og naturressurser

Tabell 2.2: Anslag over antall stpyutsatte boliger uten og med en 2 m stpyskjerm.

> 55 dB(A) > 60 dB(A)

Uten Med 2m Uten Med 2m

skjerm skjerm skjerm skjerm
Alt. 6 (hele alternativet) 760 420 380 110
- Skgyen-omradet 70 70 45 45
- Randselva - Hgnefoss 675 335 325 55
Alt. 6 via Lommedalen (hele alt.) 760 420 380 110
- Skgyen-omradet 70 70 45 45
- Lommedalen-omradet 0 0 0 0
- Randselva - Hgnefoss 675 335 325 55

Tabell 2.3: Anslag over antall stpyutsatte boliger uten og med en 2 m stpyskjerm.
> 55 dB(A) > 60 dB(A)

Uten Med 2m Uten Med 2m

skjerm skjerm skjerm skjerm
Alt. 2/6 via @kri (hele alt.) 810 420 390 90
- @kri-omradet 80 30 40 15
- Randselva - Hgnefoss 675 335 325 55
Alt. 2/6 via Bjgrum (hele alt.) 740 400 360 85
- Bjgrum-omradet 10 10 10 10
- Randselva - Hgnefoss 675 335 325 55
Alt. 2/6 via Rud (hele alt.) 800 430 380 90
- Rud-omréadet 70 40 30 15
- Randselva - Hgnefoss 675 335 325 55

Viktige friluftsomrader som utsettes for stgy

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Alternativet via Rud vil bergre friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Vgyen. Med
effektiv skjerming vil ulempen bli redusert. Ingen av de gvrige registrerte friluftsomradene
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pa strekningen Sandvika-Kroksund utsatt for stgy.

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss

Bdde alternativet via Vik og via Lgken vil stgymessig bergre friluftsomrddene Bymoen og
Mosmoen. Uten effektiv skjerming vil verdien av disse omradene for friluftsliv og
rekreasjon reduseres. Ingen av de gvrige registrerte friluftsomradene blir utsatt for stgy.
Alternativ 6 og altemat;'v 6 via Lommedalen

Ingen registrerte friluftsomrader blir utsatt for stgy.

Alternativ 2/6 via Qkri, Bjgrum og Rud

Alternativet via Rud vil bergre friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Vgyen. Med
effektiv skjerming vil ulempen bli redusert. Ingen av de gvrige registrerte friluftsomradene
blir utsatt for stgy.

Viktige kultur- og naturvernomrader som utsettes for stgy

En har for vurderingen av stgyutsatte kultur- og naturverneomrader tatt utgangspunkt i et
utendgrs stgyniva pa maksimalt 55dB(A).

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Qkri

Ved @kri krysser alternativet et prioritert kulturlandskapsomréide, Frogner/Tandberg-
jordene. 1 dette omradet vil et 100-200 m bredt belte fa stgy over 55 dB(A).

Via Bjprum

Alternativet bergrer ingen kultur- og naturvernomréider i Berum.

Via Rud

Ved Bryn/Vgyen krysser alternativene et prioritert kulturlandskapsomrade med Vgyen gard

som et sentralt element. I dette omradet vil et 200-600 m bredt belte fi stgy over 55
dB(A). Avbgtende tiltak som skjerming vil bli vurdert i senere planfaser.
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Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss
Via Vik

Omradet Fekjeer, Rytterager, Borgen er omrader som er viktige i en
kulturlandskapssammenheng. Deler av omradet langs traséen vil fa stgy over 55 dB(A). Pa
Mosmoen og Bysmoen gir traséen gjennom et omrade som er regulert til klimavernsone.
Omrédet benyttes til rekreasjon. Her vil et ca 700 m bredt belte langs traséen bli utsatt for
stgy over 55 dB(A). I dette omradet vil avbgtende tiltak som bygging av stgyvoller bli
vurdert. En voll kan med landskapsbehandling tilpasses vegetasjonen i omrédet.

Naturvernomrade Lamyra vil fd omrader med stgy over 55 dB(A). I en senere planfase vil
avbgtende tiltak som bygging av stgyvoll bli vurdert.

Via Lgken

Som alternativ 2 via Vik.

Alternativ 6

Hovsenga, som passeres av alternativet, vil ikke fa stgy over 55 dB(A). Alternativet
passerer tett ved Kongshaugen og Liljekonvallhaugen gravhauger i Hgnefoss. Her vil
stgyen kunne komme over 55 dB(A) selv med 2 m hgy skjerm. Avbgtende tiltak som
hgyere skjerm vil bli vurdert i en senere planfase. Ellers bergres ingen kultur- og
naturvernomrader.

Alternativ 6 via Lommedalen

Som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Qkri

Ved @kri krysser alternativet et prioritert kulturlandskapomréde, Frogner/Tandberg-
Jjordene. 1 dette omradet vil et 100-200 m bredt belte fa stgy over 55 dB(A). Ellers som
alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Bjorum

Som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Rud

Ved Bryn/Vpyen krysser alternativene et prioritert kulturlandskapsomrade med Vgyen gard

som et sentralt element. I dette omradet vil et 200-600 m bredt belte fi stgy over 55
dB(A). Avbgtend tiltak som skjerming vil bli vurdert i senere planfaser. Ellers som
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alternativ 6.

Tabell 2.4: Oppsummering av verdisetting i forhold til stpy ved boliger for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

@nsket konsekvens:
Ingen blir utsatt for stgy
over grenseverdiene.

Realverdi

Via @kri En del stgyutsatte boliger ved Sandvika og @kri. Stgyskjerming
er ngdvendig.
Via Bjgrum En del stpyutsatte boliger ved Sandvika hvor skjerming er
ngdvendig. Ellers fa stgyutsatte boliger.
Via Rud En del stgyutsatte boliger ved Sandvika og Rud. Stgyskjerming

pa en del av strekningene er ngdvendig.

Tabell 2.5: Oppsummering av verdisetting i forhold til stpy ved boliger for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Hgnefoss.

@nsket konsekvens:
Ingen blir utsatt for stgy
over grenseverdiene.

Realverdi

Via Vik Mange stgyutsatte boliger langs eksisterende bane fra
Tollpinnrud til Hgnefoss. Omfattende skjerming er ngdvendig.
Via Lgken Mange stgyutsatte boliger langs eksisterende bane fra

Tollpinnrud til Hgnefoss. Tosidig skjerming er ngdvendig.
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Tabell 2.6: Oppsummering av verdisetting i forhold til stpy ved boliger for alternativene
6, 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via Qkri/Bjgrum/Rud.

@nsket konsekvens: Realverdi
Ingen blir utsatt for stgy
over grenseverdiene.

Alt.6 Stor stgybelastning ved Skgyen og pé strekningen Randselva-
Hgnefoss. Omfattende skjerming ngdvendig.

Alt.6 via Lommedalen | Som alternativ 6.

Alt.2/6 via @kri En del stgyutsatte boliger ved @kri hvor skjerming er
ngdvendig. Stor stgybelastning pa strekningen Randselva-
Hgnefoss. Omfattende skjerming ngdvendig.

Alt.2/6 via Bjgrum Stor stgybelastning pa strekningen Randselva-Hgnefoss.
Omfattende skjerming ngdvendig.

Alt.2/6 via Rud En del stgyutsatte boliger ved Rud hvor skjerming er
ngdvendig. Stor stpybelastning pa strekningen Randselva-
Hgnefoss. Omfattende skjerming ngdvendig.
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2.2 LANDSKAP

Mailet med dette arbeidet er a4 vurdere alternative traséers konsekvenser for landskapet pa
en slik méte at resultatet kan benyttes til evaluering og valg av utbyggingsalternativ.

2.2.0 Metode
Generelt

Dette kapittelet omhandler det visuelle landskapet og baneanleggets innvirkning pé dette.
Hensynet til naturmiljg, kulturmiljg og friluftsliv er behandlet i henholdsvis kapittel 2.4,
2.3 og kap. V.

Opplevelsen av landskapet er av estetisk art. Opplevelse av landskapet er preget bade av
de store sammenhenger og de n®re virkninger. Enkelte landskap har spesielle kvaliteter
som trues ved utbygging. Konfliktene kan ligge i utbyggingens innvirkning pa landskapet
som helhet og/eller utbyggingens innvirkning pa narmiljget.

Det er forsgkt a beskrive landskapet realistisk/landskapsbildet slik det er, landskapets
sarbarhet mot inngrep, baneanleggets innvirkning pa landskapet/konflikter mellom bane og
landskap og hvilke avbgtende tiltak som kan redusere konfliktene.

Realistisk vurdering av landskapet

Landskapet - slik det er - er vurdert ut fra:

- overordnet helhet

- synlighet i n@r- og fjernvirkning

- spesielle visuelle kvaliteter - storslagne eller seregne landskap, vakker utsikt etc.
Vurdering av baneanleggets innvirkning pa landskapet

Sarbarhet og bevaringsverdi veksler og konfliktene varierer med inngrepets karakter,
omfang og tilpasning. Avbgtende tiltak som kan dempe konfliktene er nevnt, men tilhgrer
mer detaljerte planleggingsstadier.

I kapittel 2.2.1 er konsekvensene vurdert etter fglgende kriterier:

- Landskapets sarbarhet

Noen landskap er vurdert som mer sarbare enn andre. Noen ganger sa sarbare og/eller

bevaringsverdige at inngrep bgr unngas. Sarbarheten kan ligge i gdeleggelse av storslagne
landskap, naboskap, uheldig oppdeling av homogene kultur-/naturlandskap etc.
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Konflikter mellom baneutbygging, landskap og opplevelse, hvor konflikten kan ligge
1

at selve inngrepet blir gjort - inngrepet forstyrrer harmonien.

oppdelingen av homogene landskap eller barriereskapende inngrep.

direkte skadevirkning pa bestaende kvaliteter.

at inngrepenes stgrrelse og form kan skape disharmoni i landskap og naboskap.

Avbgtende tiltak

Pa dette stadiet i planleggingen vil vurdering av avbgtende tiltak vare av
overordnet karakter, som f.eks. justering av horisontal-/vertikaltraséer, viadukter i
stedet for fyllinger, tunneler istedet for skj@ringer, bygging av lokk etc.

Etablering av holdeplasser kan gjgre banen mer meningsfyllt for lokalsamfunnet.
Pé detaljplanleggingsniva er det viktig at landskap, anlegg, bygninger og
elementer utformes enhetlig med estetisk kvalitet pa alle nivaer. Banen ma
kultiveres i forhold til "stedet". Det vil bl.a. si at kulturlandskap i by og bygd vil
kreve hgyere foredling enn i et rgft og kraftfullt naturlandskap.

Landskapet som arena for ny Ringeriksbane

Oslogryta er et storslagent landskapsrom. I Bzrum har dette landskapet utlgpere av
dalrom som skjarer seg inn i marka. Kolsas, Einedsen og Tanum omkranser et overordnet
landskapsrom som er karakteristisk for dette Beerumslandskapet. Landskapets
oversiktlighet gjgr det sarbart mot inngrep.

Sandvika preges av fjord, elv og Sandvikabyen. Utbygging dominerer
landskapet.

Kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen er et av fa gjenverende jordbrukslandskap av
denne type i Berum. Det skjemmes av mindre avklarte kanter/avgrensninger.
Rud preges av naringsvirksomhet.

Frogner/Tanberg er betydelig kulturlandskap. Dalsiden ved Frogner/Tanberg er
best bevart. Dalbunnen er sterkt pavirket av veianlegg og naringsvirksomhet.
Ved Bjgrum innsnevrer dalen seg mot naturomradene innover i marka.
Lommedalen er et enhetlig landskap med sterk identitet. Sarlig sgndre del av
dalen er sterkt pavirket av boligbygging.

Markamassivet bryter kontinuiteten mellom Barumslandskapet og Ringerike.

Ringerrike er s@rdeles storslagent med fjorder, sletter og hgydedrag som omgis av dser og
fiell med markamassivet som kraftfullt amfi. Naturlandskapet dominerer, men
menneskenes kultivering, bosetting og ferdsel forsterker landskapets identitet. Ringerike er
spesielt sarbart fordi det kan oppleves fra fjorder og sletter og omliggende aser og kanter.
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Tyrifjorden, Steinsfjorden og Steinsletta er den dominerende apne bunnen i gryta.

Rgyse, Steinsdsen og andre hgydedrag ligger som gyer og halvgyer pa sletta og
underdeler landskapet i mindre rom.

Kroksund, Sundvollen og Asa knytter seg til markakanten og omsluttes av skog
og jord.

Tettstedet Vik ligger pa eidet mellom Vik og Fekjervik. Mot Steinsfjorden
dominerer veianlegg og spredt tettbebyggelse, mot Fekj@rvik det dpne og vakre
kulturlandskapet.

Storelva gir karakter til landskapet ved Helgelandsmoen og knytter en tynn
slyngende trad til landskapsrommet ved Hgnefoss. Byen har sin egen lokalitet
knyttet til elvelandskapet.

Dette landskapet er hovedarena for en ny Ringeriksbane. Alternativene vurderes i forhold
til den overordnete sammenhengen og landskapspavirkningen i hver enkelt dagsone.

Banen i landskapet

- Dagsonene i alle alternativene vil i stgrre eller mindre grad medfgre konflikter
mellom baneanlegg og landskap/naboskap.

- Beskrivelsen av konsekvensene for landskapsbildet er basert pa vurderingen av
baneanleggets harmoni/disharmoni med landskapet i stor og liten skala.
En harmonisk storskala trasé vil ofte vaere sammenfallende med en opplevelsesrik
reise. Disharmonien er s@rlig fremtredende i den lille skala fordi linjefgringen er sa
stiv at tilpassingen til landskapet er vanskelig.
Pa dette planleggingsnivéet er lokale konflikter i den lille skala vanskelig & bedgmme
og blir derfor omtalt bare i generelle vendinger.

Konsekvenser for landskapet evaluert for hver dagsone

Pé grunnlag av vurderingene foran kan graden av konflikt mellom baneanlegg og landskap
grupperes i tre kategorier:

2.2.1

store konflikter
betydelige konflikter
mindre konflikter.

Vurdering av alternativene

Nedenfor er landskap og alternative traséers innvirkning pa dette vurdert. Delstrekningene
som er felles for flere enn ett alternativ blir gjennomgatt i det alternativet som kronologisk
omtales fgrst i rapporten.
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Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Qkri

Dagsoner: Sandvika, @kri (Kroksund).
Sandvika

Dagsonen vest for Sandvika er preget av jernbane-/veianlegg og bygg og anlegg for
neringsvirksomhet. Nytt dobbeltspor Skgyen - Asker/ny Ringeriksbane vil bli
dominerende i landskapet. Det er fa valgmuligheter i trasévalg. Detaljplanleggingen blir
avgjgrende for utformingen av landskap og naboskap. Forholdene ved Jongsésveien
naturminne blir nermere vurdert i KU fase I vedr. Skgyen - Asker.

Okri

Landskapet i dagsonen ved @kri preges av n@ringsvirksomhet i dalbunnen og
jordbrukslandskap med gérdsanlegg og boliger i dalskraningen. Landskapsdraget
Frogner/Tanberg preges av helhetlig samspill mellom gardsmiljger og kulturlandskap.
Dette landskapet er, sammen med Bryn - Vgyen, av sentral betydning for omradets
identitet. Banetraséen vil innvirke pa dette landskapet bade i nar- og fjernvirkning og vil
(sammen med ny riksvei) i betydelig grad forringe landskapets rurale karakter.

Via Bjorum
Dagsoner: Sandvika, Bjgrum, (Kroksund)

Sandvika
Jfr. alt. 2 Sandvika - Kroksund via @kri.

Bjorum

Dalrommet ved Frogner/Tanberg smalner av mot vest hvor dalen langs Rustanbekken er
trang og skogkledd. I omradet ved Bjgrum sag mgtes Rustanbekken og Isielva. Dagsonen
ligger langs Rustanbekken ca. 250 m vest for dette elvemgtet. Europavei 16 og en
rasteplass setter idag sitt preg pa dalbunnen. Stedet er en gunstig lokalisering for kryssing
av dalen. Banen vil ga i bru over bekk og veianlegg. Inngrepet har begrenset synlighet i
nzrlandskapet, bl.a. fra omradet ved Bjgrum sag.
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Via Rud

Dagsoner: Sandvika, Sandvikselva - Rud - Bryn kirke - (Kroksund).

Sandvika

Jfr. alt. 2 Sandvika - Kroksund via @kri.

Sandvikselva - Rud - Bryn kirke

Ved tunnelmunningen vest for Sandvikselva preges landskapet av boliger og dominerende

veianlegg. Nord for Berumsveien er det omfattende anlegg for neringsvirksomhet ved
Rud med innslag av enkelte boliger.

Jernbanens trasé gjennom industriomrddet pa Rud sett fra toppen av Kirkerudbakken. Se punkt 4 tegning 01.

Rud avgrenser det sentrale kulturlandskapet Bryn/Vgyen mot ¢gst. Det gamle
kulturlandskapet vest for Lomma er mer intakt enn gstsiden hvor veianlegg og
dominerende bebyggelse skj@rer gjennom og reduserer kulturlandskapet i omfang og
kvalitet. Med sin sentrale beliggenhet og omliggende hgydedrag er Bryn/Vgyen-
landskapet meget sarbart bade 1 ner- og fjernvirkning. Delingen av dette kulturlandskapet
er uheldig. Det forutsettes bruer over Sandvikselva og Lomma slik at banens
barrierevirkning blir redusert.

Konsekvensene for vei-/industri-/skoler-/boliglandskap etc. som blir direkte bergrt av
banen blir omfattende. Pa dette nivaet i planleggingen kan vi forutse betydelige
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utfordringer i detaljutforming for 4 redusere uheldige konsekvenser for landskap og
naboskap.

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss

Via Vik

Dagsoner: Kroksund, Vik, Steinsletta - Storelva - Tollpinnrud - Hgnefoss
Kroksund

Kroksund er en sentral del av Ringerike. Markamassivet, gyer og aser, skog og apent
land avgrenser sundet. Veianlegg, hytter, camping etc. reduserer noe av storheten.

Ei bru vil gripe meget dominerende inn i dette landskapet béde i fjern- og nervirkning.
Den foreslitte banetrasé (og ny E16) krysser fjorden i bru fra nes til nes pi et
landskapsmessig gunstig sted. Et hovedproblem er bruas dimensjoner hvis den skal
romme bdde Ringeriksbanen og ny E16.

Vik

Tettstedet Vik ligger pa eidet mellom Vik og Fekjervik. Vik er vika ved fjorden hvor
moderne veianlegg avskjerer lokalsamfunnet fra vannet.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Dagsonen i skjering gjennom Vik sett mot Steinsfjorden Foto: 13.3. Landskapsarkitekter a.s.

Dagsonen i skjering gjennom Vik sett mot syd fra herredshuset. Se punkt 5 tegning 01.

Det foreslatte alt. 2 gjennom Vik er landskapsmessig gunstig lokalisert pa eidet mellom Vik
og Fekjervik. Delingen innvirker pd nermiljget idet banen vil oppleves som en groft
gjennom det sentrale landskapsrommet vest for herredshuset. Barrierevirkningen far begrenset
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betydning fordi dagens ferdselsirer vil passere over banen, som forutsettes lagt i ca. 10 m dyp
skjering. Videre detaljplanlegging og utforming av tiltaket vil kunne begrense ulempene
betraktelig. Fjernvirkningen blir begrenset, bl.a. fordi delingen av storlandskapet er lokalisert
landskapsmessig gunstig pa eidets smaleste sted. Til sammenligning deler traséen over Loken
landskapet pa et uheldig sted.

Steinsletta

Steinsletta preges av apne jorder, skog og skogteiger som avgrenses av sammenhengende skog
mot vest. Traséen far forankring 1 landskapet ved sin beliggenhet i overgangen mellom den
apne og skogkledde delen av sletta. Péa grunn av landskapets oversiktighet vil traséens deling
av Ringerike kunne oppleves, men delingen er landskapsmessig lite problematisk fordi
alternativet folger kanter og omrader som samspiller med storlandskapet. I narvirkning er
synligheten begrenset til den dpne delen av sletta. Konflikten mellom bane og landskap ligger
mindre i visuelle forhold enn i barrierevirkninger. De mest uheldige barrierevirkningene kan
reduseres ved at ferdselsveienes kryssing av banen blir forsvarlig lgst.

Krvssing av Steinsletta sett mor sor-vest. Se punkt 6 tegning (1.

Etter tunnelmunnigen og kryssingen under Selteveien fglger traséen stort sett terrenget frem
til Lamyra. Over Lamoen stiger banen mot Lahaugen hvorfra den gar i bru over Fylkesvei
158 og Storelva. Traséen skjerer gjennom skog, dapen mark og deler av meanderlandskapet
ved Lamyra.

Storelva - Tollpinnrud - Honefoss stasjon

Storelva er den mest karakteristiske delen av dette landskapet. Skogen dominerer mot
Tollpinnrud fer traséen forenes med Randsfjordbanen. Store deler av banestrekningen ligger
anonymt inne i skogen i god avstand fra elva. Kryssingen av Ringerike er i dette alternativet
landskapsmessig tilfredsstillende, og synligheten vil viere begrenset til neromradene.

Ringerikshanen. konsckvensutredning fase 1. tilleggsutredning
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Bru over Storelva ved Busund sett mot vest. Foro: 13.3 Landskapsarkitekter as.

Bru over Storelva ved Busund sett mot vest. Se punkt 7 tegning (1.

Ringerikshanen, konsckvensutredning fase I, tilleggsutredning



9?2 Konsekvenser for miljg og naturressurser

Det er forst og fremst landskapet ved Storelva som er synlig og sérbart mot inngrep. Den
foreslatte traséen over Lahaugen i bru over Fylkesvei 158 og Storelva er landskapsmessig
gunstig.

Utvidelsen av Randsfjordbanen til to spor bgr landskapsmessig kunne gjennomfgres
tilfredsstillende. Lgsning av lokale terrengproblemer etc. tilhgrer senere planfaser.

Via Loken

Dagsoner: Kroksund, Gjesval - Lgken, S@labonn - Steinsletta - Storelva - Tollpinnrud -
Hgnefoss.

Kroksund

Jfr. alt. 2 Kroksund - Hgnefoss via Vik.

Gjesval - Loken

Eidet mellom Fekjervik og Vik avtegner seg tydelig i den store skala. Mens Vik er et
fortettet knutepunkt dominerer det apne landskapet fra Fekjarvik mot Gjesval - Lgken og Vik.

Slettelandet kan oppleves som en forlengelse av fjorden. Dyrking, bosetting, ferdselsarer etc.
har gjennom arhundrers kultivering forsterket dette landskapsbildet.

Dagsonen ved Gjesval - Lgken sentralt i bildet sett mot Steinsfjorden i nordgst.  Foto: 13.3 Landskapsarkitekter
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Dagsonen ved Gjesval - Lpken sentralt i bildet. Sett mot Steinsfiorden i nordpst. Se punkt 8 tegning 01

Inngrep i dette landskapet er meget synlig bade i n®r- og fjernvirkning. Den foreslatte
banetrasé ligger i skjeringsdybder som varierer fra O til 25 m. En banetrasé pa tvers av dette
storslitte landskapsrommet er sveart uheldig selv om banen stort sett ligger forsenket i
terrenget. Det gamle alt. 2 over Lgken la tidligere pa hgye fyllinger. Dette var
landskapsmessig svert uheldig i n@rvirkning. I fjernvirkning er forskjellen minimal.

Selabonn - Steinsletta - Storelva - Tollpinnrud - Hpnefoss stasjon
Hgydedragene rundt vika ved Sazlabonn gir stedet en lokal identitet. Traséen fra tunnel-

munningen over daldraget og skj@ringen gjennom grusasen pavirket dette landskapet uheldig.
Synligheten er begrenset.

Dagsonen ved Selabonn sett fra Roysehalvgya. Se punkt 9 tegning 01.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase 1, tilleggsutredning
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Traséen videre over Steinsletta ligger vest for alt. 2 Kroksund - Hgnefoss 2 via Vik. Dermed
ligger den stort sett i skog og er lite synlig. Fra Storelva er traséen identisk med alt. 2 via
Vik.

Alternativ 6, Skﬂyen-;\sa-l-lanefoss

Dagsoner: Skgyen, Fleskerud i Asa, Randselva - Hovsenga - Hgnen, Begna - Hgnefoss
stasjon.

De lange tunnelene gir fd inngrep i landskapet, forutsatt at tunnelmassene blir forsvarlig
handtert.

Folgende dagsoner bergres i dette alternativet.
Skoyen

Landskapet ved Skgyen er preget av eksisterende sporomrade, veianlegg, neringsvirksomhet
og boligbebyggelse. Landskapet har en dpen karakter og er synlig i narvirkning. Nytt
baneanlegg beskjerer bevaringsverdig villabebyggelse 1 Harbitzalléen og svekker
grentstrukturen i omradet. I utredningen KU fase II vedr. nytt dobbeltspor Skgyen - Asker blir
det vurdert a legge banen under lokk nazrmere Skgyen stasjon for & bedre forholdene for
eksisterende og fremtidige boliger i omradet.

Fleskerud i Asa

Landskapet ved Fleskerud er kupert og preget av skog. Synligheten er begrenset til
nerlandskapet. Ca. 600 m dagsone i skj@ring antas ikke a by pa store landskapsproblemer.

Randselva - Hov - Honen - Begna

Etter tunnelmunnigen ved Randselva/Hov er landskapet apent med begrenset synlighet i
fiernvirkning. Nytt dobbeltspor og bru over Randselva medfgrer ikke store inngrep i
landskapet.

Videre vestover preges landskapet av neringsvirksomhet og boliger. Dersom eksisterende spor
utvides uten omfattende utretting bgr utbyggingen fra Randselva til Begna ikke by pa store
landskapsmessige problemer.

Bru over Begna

Den vakre jernbanebrua over Begna er et verdig kulturelement i et vakkert elvelandskap. En
utvidelse av jernbanen til dobbeltspor er dramatisk for dette landskapsbildet. Problemene er
av overordnet landskapsmessig, antikvarisk- og arkitektonisk art. Disse problemene gjelder
enten ny bru bygges eller om eksisterende bru utvides.
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Ei evt. ny bru ved siden av den gamle er et helhetlig landskapsproblem. Den antikvariske
behandlingen gjgres av kulturminneprosjektet.

Det helhetlige landskapet er best tjent med en utvidelse av eksisterende bru idet ei ny bru
ved siden av den gamle steinbrua med stor sannsynlighet vil vere gdeleggende for helheten.

| Antikvarisk vil det vere et dilemma om steinbrua skal prioriteres som et antikvarisk objekt,
. eller om helhetsbildet - bru og landskap - skal prioriteres.

Arkitektonisk vil en evt. utvidelse av den gamle steinbrua, med sine tekniske muligheter og
begrensninger, vere en ekstra utfordring. Ei ny bru oppstrgms er vanskelig. Bade ut fra en
arkitektonisk - og ut fra en antikvarisk helhetsbetraktning.

En utvidelse av den gamle jernbanebrua til dobbeltspor er landskapsmessig gunstigere enn en
ny jernbanebru oppstrgms, noe som landskapsmessig er meget konfliktfylt.

Honefossen sett mot nord. Foto: 13.3 Landskapsarkitekter as.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase 1, tilleggsutredning
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En utvidelse av den gamle jernbanebru til dobbeltspor er landskapsmessig gunstigere enn ...

- en ny jernbanebru oppstrpms som iandskaps‘messié er meget konfliktfyllt. Foto: 13.3 Landskapsarkitekter as.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skﬂyen-Lommedalen-}isa-Hﬂnefoss

Dagsoner: Skgyen, Vensds i Lommedalen, Randselva - Hovsenga - Hgnen - Begna -
Hgnefoss stasjon.

Skpyen

Jfr. alternativ 6 foran.

Vensas i Lommedalen

Dagsonen g@st for Vensdsgardene ligger i daldraget langs Tolverudbekken. Landskapet er
preget av skog og mindre akerteiger. En bane i skjering vil pavirke narlandskapet.
Konsekvensene for landskapet er relativt uproblematisk forutsatt at detaljplanlegging,
fyllmassedisponering, massetransport og ferdsel handteres forsvarlig.

Ranselva - Hov - Hgnen - Begna - Hgnefoss stasjon

Jfr. alternativ 6 foran.

Alternativ 2/6 via Okri

Dagsoner: Sandvika, @kri, Randselva - Hovsenga - Hgnen - Begna - Hgnefoss stasjon.
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Sandvika

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.

Okri

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.
Randselva - Hov - He)ne_'n - Begna - Honefoss stasjon

Jfr. alternativ 6 foran.

Alternativ 2/6 via Bjgrum

Dagsoner: Sandvika, Bjgrum, Randselva - Hovsenga - Hgnen - Begna - Hgnefoss stasjon.

Sandvika

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.
Bjorum

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum.
Randselva - Hov - Hgnen - Begna - Hgnefoss stasjon

Jfr. alternativ 6 foran.

Alternativ 2/6 via Rud

Dagsoner: Sandvika, Sandvikselva - Rud - Bryn kirke, Randselva - Hovsenga - Hgnen -

Begna -Hgnefoss stasjon.
Sandvika
Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.
Sandvikselva - Rud - Bryn kirke
Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud.

Randselva - Hov - Hgnen - Begna - Hgnefoss stasjon
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Jfr. alternativ 6 foran.

Tabell 2.7: Oppsummering av verdisetting i forhold til landskapet for bearbeidet alternativ
2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

Onsket konsekvens:
Liten konsekvens for

Realverdi

landskapsbildet.
Via @kri Banetraséen vil innvirke pa landskapet ved Frogner/Tandberg
bdde i ner- og fjernvirkning, og vil (sammen med ny riksvei) i
betydelig grad forringe landskapets rurale karakter. Ellers ingen
konsekvenser for landskapet.

Via Bjgrum Inngrepet ved Bjgrum har begrenset synlig i narlandskapet,
bl.a. fra omradet ved Bjgrum sag, og har fi konsekvenser for
landskapsbildet. Ellers ingen konsekvenser for landskapet.

Via Rud Alternativet vil ha uheldige konsekvenser for landskap og

naboskap pé strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn kirke. Dette
gjelder spesielt bergringen av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen
som er meget sarbart bade i n®r- og fjernvirkning.

Tabell 2.8: Oppsummering av verdisetting i forhold til landskapet for bearbeidet alternativ
2 pa strekningene Kroksund-Hpnefoss.

@nsket konsekvens:
Liten konsekvens for
landskapsbildet.

Realverdi

Via Vik

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

Via Lgken

Alternativet har stgrre konsekvenser for landskapsbildet enn
alternativet via Vik, hovedsaklig pga. kryssingen av Gjesval-
Legken. Inngrepet i dette omradet er meget synlig bade i ner-
og fjernvirkning.
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Tabell 2.9  Oppsummering av verdisetting i forhold til landskapet for alternativ 6, 6 via
Lommedalen og alternativene 2/6 via Qkri/Bjprum/Rud.

Onsket konsekvens:
Liten konsekvens for
landskapsbildet.

Realverdi

Alt.6

Dagsonen i Asa og strekningen fra Randselva til Begna antas
ikke & by pa store landskapsproblemer. En utvidelse av
Jernbanen til dobbeltspor over Begna er problemfylt for dette
landskapsbildet. Problemet er av overordnet landskapsmessig,
antikvarisk- og arkitektonisk art.

Alt.6 via Lommedalen

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

Alt.2/6 via Dkri

Banetraséen vil innvirke pd landskapet ved Frogner/Tandberg
(Dkri) bade i ner- og fjernvirkning, og vil (sammen med ny
riksvei) 1 betydelig grad forringe landskapets rurale karakter.
Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via Bjgrum

Inngrepet ved Bjgrum har begrenset synlig i nerlandskapet,
bl.a. fra omradet ved Bjgrum sag, og har fa konsekvenser for
landskapsbildet. Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via Rud

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

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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23 KULTURMILJ®
23.0  Metodikk
Vurderingene og beskrivelsene er foretatt for:

- kulturlandskapet
- kulturminner (fornminner og nyere tids kulturminner)

Det er under utarbeidelse en rapport om fornminner og nyere tids kulturminner i forbindelse
med planlegging av ny Ringeriksbane i Ringerike og Hole kommune. Registreringen har
foregatt etter en korridor utarbeidet i forbindelse med NSB’s traséforslag, kalt alternativ 2 og
6. Det gamle alternativ 2 pd strekningen Kroksund -Hgnefoss er bearbeidet og justert i
forhold til registreringene som er gjort i den forelgpige rapporten fra tilleggsutredningen av
kulturminner. Vurdering av konsekvenser for kulturminner og kulturmiljp i Buskerud omtales
ikke i denne rapporten, men det vises til ovenfornevnte tilleggsutredning som vil foreligge
15.nov.d.a.

Viren 1992 ble prosjektet "Nasjonal registrering av verdifulle kulturlandskap" satt i gang hos
fylkesmannen i Oslo og Akershus. Registreringene omfatter biologiske og kulturhistoriske
verdier i jordbrukslandskapet. Rapporten forela i mars 1994 (referanse X1). Ingen av
alternativene vil bergre prioriterte omrader i Oslo og Akershus.

Kulturminner er alle spor etter menneskelig virksomhet i fortiden, ogsa lokaliteter som er
knyttet til tradisjoner, tro eller sagn. I forvaltningen av kulturminner skilles det mellom
fornminner og nyere tids kulturminner. Fornminner er eldre enn reformasjoner (1537), og er
automatisk fredet ved Lov om kulturminner (1978). Nyere tids kulturminner er minner fra
efterreformatorisk tid, og er ikke automatisk fredet.

Registreringsmateriale og foreliggende vurderinger foretatt av fylkeskonservator, samt
registreringer/opplysninger som enkeltpersoner i de bergrte kommunene satt inne med,
avgrenser nivaet i Berum kommune. Registrerte fornminner framgér av @konomisk kartverk,
samt at fylkeskonservatorene har vurdert traséene.

I Berum angis en svart grov vurdering av funnpotensialet av ukjente kulturminner. Dersom
fylkeskonservatoren ved feltundersgkelser registrerer mulige funnsteder, vil det medfgre
omfattende undersgkelser hjemlet i Lov om kulturminner. Angivelse av verneverdige
bygninger og objekter samt fornminnefunn angis som lokalitet uten n@rmere spesifisering.

SEFRAK-registreringer er gjennomfgrt i alle kommunene. I SEFRAK er alle bygninger fra
fgr 1900 registrert. Andre kulturminner som hageanlegg, landbruksminner og tekniske
kulturminner kan ogsé inngd, men registeret er ikke fullstendig for denne typen kulturminner.
SEFRAK-registrering viser at bygningen er gammel, men verneverdien er ikke vurdert.

For opplevelsen av landskapet se kapittel 2.2.
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23.1 Kulturlandskap

Alternativene fglger forskjellige traséer pd Berums-siden. Alternativ 6 via Lommedalen har
en dagsone pd ca 200 m gverst i Lommedalen hvor landskapet har karakter av et
jordbruksomrdde. Alternativene fra Sandvika krysser dalen fra Sandvika til Bjgrum pa
forskjellige steder. Landskapet er en dpen dal hvor bebyggelsen ligger pa flaten og i dalsiden.
Dalsiden er eksponert og sarbar for utbygging. Landbruksarealene ligger utenfor/ovenfor
bebyggelsen.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Qkri

Alternativet gar i dagen i sgr/gstre omradet av Frogner/Tandberg-jordene. Frogner/Tandberg
er et prioritert kulturlandskap som fortsatt er et betydelig jordbruksomrade. Selv om det har
gjennomgatt markerte forandringer, har det fortsatt et helhetlig preg. Omrédet er verdifullt
som dokumentasjon pd det typiske jordbrukslandskapet i vestre Barum. Isi sgppelfylling
ligger som et enormt sdr, og forstyrrer helheten i nordenden av omrédet. I rapporten om
"Verdifulle kulturlandskap i Oslo og Akershus" er ikke omradet prioritert (se referanse X1)

Via Bjorum

Alternativet krysser Rustanbekken ved Bjgrum, men kommer ikke i konflikt med registrert
kulturlandskap.

Via Rud

Alternativet bergrer gstre hjgrne av Bryn/Vgyen-omradet, som er registert som et prioritert
kulturlandskapsomrade. Bryn/Vgyen er en del av landskapsrommet mellom Vestmarka og
Kolsds. Omradet omfatter i hovedsak géirdsanleggene Bryn og Vgyen som ligger sentralt i
vestre Berum. Omréadet er lite og preget av tilgrensende utbyggingsomrader, men med sine
store jorder, alléer, girdsanleggene og elvene Isielva og Lomma som mgtes, er det et
kulturlandskap med mange verdier. Omradet er ikke prioritert i "Verdifulle kulturlandskap i
Oslo og Akershus fylke" (referanse X1).

Alternativ 6, Skgyen-Asa-Hgnefoss

Ingen registrerte kulturlandskaper blir bergrt av alternativet.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skgyen-Lommedalen-Asa-Hgnefoss

I Lommedalen kommer dagsonen pa ca 200 m i bergring med et stort landbruksomrade som
i "Forslag til plan for kulturvernet i Berum" er omtalt som et kulturlandskap med spesiell hgy
verneverdi. Omradene har helhetspreg av stor betydning med samspill mellom géardsmiljg og
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kulturlandskap. Omrddet er ikke prioritert i "Verdifulle kulturlandskap i Oslo og Akershus
fylke" (referanse X1). Konsekvensene for helhetspreget er sma, da banen bergrer utkanten av
omradet ved Vensas.

Alternativ 2/6 via @kri, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Alternativet fglger samme trasé som alternativet via @kri, og bergrer kulturlandskapet ved
Frogner/Tandberg, se omtalen under alternativet via @kri.

Alternativ 2/6 via Bjgrum, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Alternativet kommer ikke i bergring med registrerte kulturlandskaper.

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-Asa-Hgnefoss
Pi Barum-siden fglger alternativet samme trasé som alternativet via Rud, og krysser

kulturlandskapet ved Bryn/Vgpyen, se omtalen under alternativet via Rud.

Tabell 2.10: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturlandskapet for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for kul-
turlandskapet.
Via @kri - Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg,

og vil ha fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre
registrerte kulturlandskap.

Via Bjgrum Kommer ikke i konflikt med registrert kulturlandskap.

Via Rud Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen og vil
fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre registrerte
kulturlandskap.
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Tabell 2.11: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturlandskapet for alternativene 6,
6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via Qkri/Bjorum/Rud.

@nsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for kul-
turlandskapet.
Alt.6 Bergrer ingen registrerte kulturlandskaper.

Alt.6 via Lommedalen Bergrer utkanten av et stort kulturlandskap i Lommedalen,
' men vil ha fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre
registrerte kulturlandskaper.

Alt.2/6 via @kri Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg,
og vil ha fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre
registrerte kulturlandskap.

Alt.2/6 via Bjgrum Bergrer ingen registrerte kulturlandskaper.
Alt.2/6 via Rud Bergrer utkanten av kulturlandskapet ved Bryn/Vgyen og vil
fa konsekvenser for omradet. Bergrer ingen andre registrerte
kulturlandskap.

2.3.2  Kulturminner (fornminner og nyere tids kulturminner)

Omradet fra Sandvika til Bjgrum er rikt pa kulturminner fra forskjellige tidsepoker: Gravfelt
fra oldtiden pa Isi og Brenne, gamle ferdselsarer, interessante gardanlegg, karakteristiske
sveitserhus fra arhundreskiftet m.m. Det er serlig tre omrader som utpeker seg med tanke pa
stor rikdom og variasjon i kulturminner: Isiomradet, Vgyenomradet og "Tanum kirkeveier"
med tilstgtende arealer. Ingen av omradene blir direkte bergrt av alternativene som krysser
dalen. I Lommedalen har det vart bosetning og annen aktivitet lang tid tilbake.

P.g.a. den tidlige bosettingen i omradene som banen krysser i Barum, er funnpotensialet stort
der banen gar i dagen.

Omtalen av de forskjellige alternativene gjelder bare de kjente kulturminner. En kan, som
tidligere nevnt, forvente at en finner ukjente kulturminner da funnpotensialet er stort i alle de
omradene banen gar i dagen.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Qkri

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bide @gst og vestgaende spor gar inn i
tunnel, bergres ingen registerte kulturminner.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Ved Skui bergrer alternativet ingen registrerte kulturminner.

Ifglge gamle kart har en av de eldste gjennomgéaende ferdselsirene i dalen gitt over Wgyen
gard, Brennefeltet, @kri, Frogner til den mgter "Tanum kirkeveier" ved Isiveien. Ferdselsiren
blir omtalt som "den gstre gamle ferdselsare", og krysses av alternativet ved @kriveien.

Fra Qkriveien til tunnelpihugget gir alternativet over Frogner/Tandberg-jordene, hvor
gérdene Isi, Bjgrum og Frogner de eldste og viktigste girdsanleggene. Ingen av gardene blir
bergrt. Da omradet har vart brukt til jordbruk i lang tid, er funnpotensialet lite.

Via Bjgrum

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade gst og vestgdende spor gar inn i
tunnel, bergres ingen registerte kulturminner.

Ved Bjgrum sag krysser alternativet Tanum Kirkevei, som skriver seg fra middelalderen.
Veien ligger pa partier med storslagen utsikt og har sarlig stor miljgverdi. Tanum Kirkevei
blir brukt til turvei av lokalbefolkningen. Tanum Kirkevei er legalfredet, og ma frigis dersom
den blir direkte bergrt av alternativet.

Funnpotensialet i de omradene der banen gér i dagen i B&rum er store, da dette er omrader
med svaert gammel bosetning.

Via Rud

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade gst og vestgdende spor gir inn i
tunnel, bergres ingen registrerte kulturminner.

Traséen kommer ut av tunnelen ved Abakken, hvor den krysser Grini kalkbruk. Kalkbruket
ble opprettet i 1876 og nedlagt i mellomkrigsarene. Grini kalkovn er avmerket pa kart fra
1825, og 1a omtrent der hvor Grini kalkbruk senere ble oppfgrt. Videre krysser traséen det
SEFRAK-registrerte smabruket Grgnli.

Alternativet krysser Ringeriksveien, E16 og Barumsveien pa bru fgr den treffer Langelar,
hvor den bergrer den SEFRAK-registrerte garden Langelaar. Det er ingen bygninger igjen pa
géarden i dag.

Videre fglger traséen Olav Ingstads vei til Vangkroken. Ved Vangkroken ligger alternativet
nert men bergrer ikke garden Hagan. Det er mulig at en av de mange husmannsplassene
under Wgyen gard 14 her. Det er tidligere gjort funn pa gérden fra yngre Steinalder. Girden
er SEFRAK-registrert.

I omradet fra Abakken til Brynsveien hvor traséen ligger i dagen er funnpotensialet stort, da
det har vert bosetning i omradet fra lang tid tilbake. Alternativet fortsetter i tunnel til
Kroksund.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Alternativ 6, Skﬂyen-f\sa-ﬂﬂnefoss

Omtales i rapporten for tilleggsutredning av kulturminner.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skgyen-Lommedalen-Asa-Hgnefoss

Der alternativet gar i dagen i Lommedalen og ved Asa er det en del SEFRAK-registrerte
garder og plasser, men ingen kommer til 4 bli direkte bergrt av alternativet. Dagsonen i Asa
er belyst i rapporten for tilleggsutredning av kulturminner og kulturmiljg..

Alternativ 2/6 via @kri, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Fra Sandvika til tunnelpahugget ved @kri, far alternativet de samme konsekvenser for
kulturminner som omtalt under alternativ 2, Sandvika-Kroksund via @kri.

Fra tunnelpahugget ved @kri, gir alternativet mot Asa hvor det har en dagstrekning pé ca 600
m. P4 strekningen fra Asa til Hgnefoss stasjon fglger alternativet samme trasé som alternativ
6.

Alternativ 2/6 via Bjgrum, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Alternativet fglger samme trasé som alternativet via Bjgrum fra Sandvika til Bjgrum. Fra
Bjgrum gér alternativet i tunnel til Asa. P strekningen fra Asa til Hgnefoss stasjon fglger
alternativet samme trasé som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Fra Sandvika til tunnelpdhugget ved Brynsveien fglger alternativet samme trasé som
alternativet via Rud.

Fra Brynsveien gar alternativet i tunnel til Asa hvor det fglger samme trasé som alternativ 6.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Tabell 2.12: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturminner for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund,

@nsket konsekvens:
Unnga a forstyrre

Realverdi

kulturminner.
Via @kri Kommer ikke i bergring med registrerte kulturminner.
Via Bjgrum Krysser Tanum Kirkevei, som er legalfredet, ved Bjgrum.
Bergrer ikke andre registrert kulturminner.
Via Rud Berger noen SEFRAK-registerte boliger pa strekningen fra

"Emma Hjort" til Brynsveien. Bergrer ikke andre registrerte
kulturminner.

Tabell 2.13: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturminner for alternativene 6, 6
via Lommedalen og alternativene 2/6 via (kri/Bjprum/Rud.

@nsket konsekvens:
Unnga a forstyrre
kulturminner.

Realverdi

Alt.6

Ingen konsekvenser pa Akershussiden

Alt.6 via Lommedalen

Ingen konsekvenser i Lommedalen

Alt.2/6 via Okri

Kommer ikke i bergring med registrerte kulturminner ved
Okri.

Alt.2/6 via Bjgrum

Krysser Tanum Kirkevei, som er legalfredet, ved Bjgrum.

Alt.2/6 via Rud

Bergrer noen SEFRAK-registerte boliger pa strekningen fra
"Emma Hjort" til Brynsveien.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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24 NATURMILJ® OG OKOLOGI

24.0  Metodikk

I fglge naturvernloven av 1970 bgr inngrep i naturen bare foretas ut fra en langsiktig og
allsidig ressursdisponering, slik at naturens kvalitet bevares for ettertiden. I samsvar med dette
vil det i all fysisk planlegging settes krav om at det skal tas naturvernmessige hensyn. Dette
er ngdvendig for a bevare spesielle naturtyper og planlegge en bredde som tar hensyn til
langsiktige perspektiv i forvaltningen av naturressursene.

Naturvernbegrepet omfatter i denne sammenheng

1) omrader vernet eller foreslatt vernet etter naturvernloven

2) omrader vernet etter Plan- og Bygningsloven § 25.6

3) andre naturomrader med dokumenterte naturfaglige verdier og viktige gkologiske funksjo-
ner, verdier knyttet til urgrthet, sjeldenhet, produktivitet.

Ngdvendig registreringsmateriale er innhentet fra fylkesmannens miljgvernavdeling og de
bergrte kommunene der enkeltpersoners innspill har vart en stor bidragsyter til det foreliggen-
de materialet.

2.4.1 Naturvernomrader

Bade Ba&rum og Ringerike (dvs. deler av Hole og Ringerike kommune) er kjent for stor
biologisk rikdom, med stor produktivitet og stort artsmangfold av planter og dyr. Begge
omradene har et gunstig klima og neringsrikt jordsmonn og berggrunn. I forhold til de
problemstillinger som reises ved det aktuelle tiltaket, kan fglgende forenklede karakteristikk
vare nyttig.

Berum

Vesentlig i Berums naturmiljg er n@ringsrike vassdrag som har mange og viktige biologiske
funksjoner. Naturmiljget her omfatter livet i vann, s@rlig laksefisk, og vegetasjonskledte
strandomrader som er leveomrade for fugl og pattedyr. Vassdragene er vernet mot kraftutbyg-
ging (Verneplan I: "Oslomarkavassdragene"). Motivene for dette vernevedtaket var vassdrage-
nes verdi som rekreasjonsomrader og naturvitenskapelig forskning og undervisning. Ved
behandling av Verneplan I ga Stortinget uttrykk for at en ved forvaltning av de vassdragene
som ble vernet mot kraftutbygging, matte vere varsom ogsa med andre inngrep som kunne
redusere vassdragenes verneverdi. (Dette synet ble formidlet giennom rundskriv fra Miljgvern-
departementet (T 28/74), og blir na fulgt opp med forslag til rikspolitiske retningslinjer for
vernede vassdrag.)

Et annet vesentlig element i Berumsnaturen er edellauvskogen, som sarlig finnes i brattkanter
og randsoner. Randsoner i landbrukslandskapet har dessuten viktige biologiske funksjoner,
bl.a. for vilt.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Berggrunn, terrengformasjoner og forekomster av fossiler er viktige naturhistoriske dokumen-
ter. I Barum er disse representert med utforminger av nasjonal til internasjonal verneverdi.
Flere fossilforekomster er vernet etter naturvernloven. Verneforslaget for Kjaglidalen er
motivert bl.a. ut fra disse hensyn.

Ringerike
Ringeriksnaturen kan i denne sammenheng grovt deles i fglgende:

- vassdragsnaturen og naturhistorien ved Randselva/Storelva
- serlig produktive skogomrader

- randsoner jord/skog og land/fjord

- spesielle verneobjekter knyttet til berggrunn og tjern.

Elvenaturens verdier er knyttet til biologisk produktive randsoner og grgntomrader. Dette er
biotoper for flere viltarter, serlig fugl. Elvestrekningen mellom Hgnefoss og Tyrifjorden
(Storelva) er et serlig verdifullt naturhistorisk dokument som illustrerer alle utviklingstrinn
1 et meanderende elvelgp. Her finner en avsngrte elvesvinger i alle stadier - fra myrer som
er dyrket, myrer med innslag av dpent vann til dpent vann som etterhvert vil gro igjen.
Viktige elementer i dette systemet er vernet etter naturvernloven. Det gjelder Lamyra, Juveren,
Synneren og Avergya. Vernemotivene er bade den landskapshistorien som blir dokumentert,
og det biologiske innholdet (plante- og dyreliv).

Flere av Ringerikes lavereliggende barskoger star pa kalkgrunn og representerer en sjelden
naturtype med stor verneverdi. Sdledes er Viksasen/Bilidsen allerede vernet. Skogomradet
under Krokskogen, det vil i denne forbindelse si brattkanten mot Steinsfjorden, er produktivt
pé grunn av gunstig lokalklima og rikelig tilgang pa fuktighet. Begge de to naturtypene er
voksesteder for sjeldne planter.

Verdiene knyttet til randsonene i landbrukslandskapet er de samme som i Barum. Randsonen
mot Steinsfjorden og Tyrifjorden er tildels sterkt preget av inngrep. Her er det imidlertid
avdekket flere fossilforekomster, hvorav de mest verdifulle er vernet etter naturvernloven.
Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Qkri

Dagsonene i Berum gér gjennom landskap med dal- og elvekarakter.

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade @st og vestgdende spor gar inn i
tunnel, kan banen komme i bergring med Jongédsveien naturminne og Kampebriten

naturresservat. Begge omradene er lokaliteter som er fra silur. Formélet med fredningen var
a verne viktig lokaliteter for forstaelsen av Oslofeltets fossilfgrende bergarter.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Ved Skui krysser alternativet Isielva. Isielva er en del av Sandviksvassdraget som har bade
en lakse- og sjggrretstamme. Alternativet ligger pa en ca 10 m hgy bru over omradet, slik at
de negative konsekvensene for naturmiljget antas 4 vare sma.

Via Bjgrum

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade @gst og vestgdende spor gar inn i
tunnel, kan banen komme i bergring med Jongdsveien naturminne og Kampebriten
naturresservat. Begge omrddene er lokaliteter som er fra silur. Formalet med fredningen var
d verne viktig lokaliteter for forstaelsen av Oslofeltets fossilfgrende bergarter.

Ved Bjprum krysser alternativet Rustanbekken med ei 160 meter lang bru ca 7 m over E16.
De negative virkningene for naturmiljget av denne bruen antas & vare sma.

Via Rud

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade gst og vestgdende spor gér inn i
tunnel, kan banen komme i bergring med Jongdsveien naturminne og Kampebriten
naturresservat. Begge omréddene er lokaliteter som er fra silur. Formalet med fredningen var
& verne viktig lokaliteter for forstelsen av Oslofeltets fossilfgrende bergarter. Alternativet
bergrer ingen andre registrerte naturminjger i B&rum, men vil ved kryssingen av Lomma
bryte vegetasjonen som er langs elva. Omradet langs elva er i kommuneplanen satt av til
friluftsomrade.

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss
Via Vik

Fra Kroksund mot Garntangen langs E16 finnes flere vernede fossilomrider, som kan bli
bergrt av alternativet. Strandomradene fra Kroksund og vestover har stor interesse for
Universitetet i Oslo, bade i forsknings- og undervisningssammenheng (se referanse X2 ).
Omridet er ogsa mye brukt som friluftsomrade (se kapittel V).

Det apne jordbrukslandskapet Fekjer, Rytterager og Borgen grenser til kalkdser i gst.
Gjesvaldsen stiger opp i 110 meter over Tyrifjorden og utgjgr en karakteristisk sprofil i
landskapet rundt Sundvollen, Vik og Steinsfjorden/Tyrifjorden. Kalkdsene har en meget
spesiell flora (kalkfuruskog). Viksasen naturreservat og Bilidsen landskapsvernomride ligger
i sgr. Bilidsen landskapsvernomréde blir bergrt av alternativet fgr det gar inn i tunnel ved
Skredderudberget. Alternativet bergrer ikke de fredede forekomstene av fossiler ved
Kjellberget.

Det dpne landskapet ved Steinsletta er delt opp av karakteristiske kalkaser med slak profil pa
gstsiden, men som stuper bratt ned pa vestsiden. Spesielt i nord ser en disse dsene tydelig.
Kalkasene har en meget spesiell flora (kalkfuruskog). Det er ogsa innslag av bl.a. bjgrk, osp,
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lgnn, ask, hassel, korsved og hyll. Det er spesielt fin kantvegetasjon mange steder i overgan-
gen til dyrket mark. Sarbarheten i omrédet er fgrst og fremst knyttet til kulturlandskapet (se
punkt 2.3.1 under alternativet via Vik). Alternativet kommer ut av tunnel ved Jenserud og
ligger i randsonen mellom Steinsletta og Bymoen/Mosmoen. Bymoen og Mosmoen er et
skogkledd omrade pd ca 3000 da, som er regulert til klimavernsone. Kantvegetasjonen pé
strekningen fram til Lamoen vil bli sterkt bergrt av alternativet. Steinsletta og
Bymoen/Mosmoen vil i mindre grad bli bergrt, siden alternativet er lagt i randsonen.

Ved Lamoen krysser alternativet Lamyra men bergrer ikke Lamyra naturreservat. Lamyra
naturreservat er myrer som er dannet etter flere gjengroingsstadier av en tidligere meanderbue
i Storelva. Mellom vétmarksomridene fins sandmoer og sandbakker som barer preg av de
landskapsmessige endringer som har foregatt her gjennom flere tusen &r. Slike kompleks av
vatmarksomréder og elvesvinger er en relativt sjelden landskapstype. Reservatet har ogsé en
rik og variert myr- og vannplantevegetasjon. Innenfor reservatet ligger ogsé Tjernet som er
blitt kjent gjennom forfatteren Jgrgen Moe’s bgker. Omridet var Jgrgen Moes
barndomsomrade hvor handlingene i Norges fgrste barnebok er henlagt. Dette gjgr at omradet
ogsad er kulturhistorisk interessant. Rundt tjernet har Buskerud Skogselskap anlagt en
interessant natursti.

Traséen fra Lamyra til kryssingen av E16 fgrer til fglgende inngrep i naturmiljget:

- Traséfgringen vil generelt bidra til & redusere muligheten til & se utviklingshistorien i
elvelandskapet, og trolig - sammen med allerede utfgrte inngrep - frata vassdraget
mulighetene til en videre naturlig utvikling.

- Traséen bergrer ikke Lamyra naturreservat direkte, men vil dele Lamoen i to og forringe
helheten i omrédet. Omrédets verdi som undervisningsobjekt vil bli redusert pa grunn av
stgy (se kapittel 2.1).

De negative konsekvensene for enkeltelementer og helhet i naturmiljget pd denne strekningen
vil vere store, med oppstykking og arealtap av komplekse naturmiljger.

Via Loken

Fra Kroksund mot Garntangen langs E16 finnes flere vernede fossilomrader. Strandomridene
fra Kroksund og vestover har stor interesse for Universitetet i Oslo, bade i forsknings- og
undervisningssammenheng (se referanse X2). Omradet er ogsa mye brukt som friluftsomrade
(se kapittel V).

En holdeplass ved Kroksund vil ikke fgre til at verneverdige naturomrader gar tapt, da en
eventuell boligbygging vil kunne skje pa Sundvollen hvor det er satt av arealer til

boligbygging.

Det apne jordbrukslandskapet Fekjer, Rytterager og Borgen grenser til kalkaser i @st.
Gjesvaldsen stiger opp i 110 meter over Tyrifjorden og utgjgr en karakteristisk asprofil i
landskapet rundt Sundvollen, Vik og Steinsfjorden/Tyrifjorden. Kalkdsene har en meget
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spesiell flora (kalkfuruskog). Viksdsen naturreservat og Bilidsen landskapsvernomrade ligger
1 sgr. De vernede omradene blir ikke bergrt av alternativet. Alternativet bergrer heller ikke
de fredede forekomstene av fossiler ved Kjellberget.

Fra tunnelpéhugget ved Faltinrud til Lamyra gar alternativet gjennom Mosmoen og Bymoen.
Dette er et skogkledd omrdde pa ca 3000 da som er gjennom reguleringsplan regulert til
klimavernsone. Alternativet griper sterkere inn i klimavernsonen enn alternativet via Vik.

Videre krysser alternativet Lamoen, men noe lenger vest enn alternativet via Vik. Fra
kryssingen av Storelva til Hgnefoss fglger alternativet samme trasé som alternativet via Vik.
De negative konsekvensene for enkeltelementer og helhet i naturmiljget pd denne strekningen
vil vere de samme som omtalt under alternativet via Vik.

Alternativ 6, Skgyen-Asa-Hgnefoss

Alternativet gar i tunnel fra Skgyen til Asa. Dagsonen i Asa som er ca 600 meter lang, synes
ikke a gripe inn i registrerte naturmiljger.

Banen kommer ut av tunnelen like gst for Randselva og kobler seg umiddelbart pa eksisteren-
de bane. Den fgrste delen gir banen over et jordbruksomrade fgr den kommer inn i tettbebyg-
gelsen ved Hgnefoss sentrum. Omradet regnes ikke som spesielt sarbart, men ved Hov géard
ligger Hovsenga som er vernet som landskapstype. Omrédet blir brukt som referanse-omrade
for naturvitenskapelig forskning og undervisning, og som rekreasjonsomrade for allmennheten.
Verken omrédet eller veien til omradet blir bergrt av alternativet.

Utvidelsen/bygging av ny bru over Begna ved Hgnefoss stasjon vil bergre et vitmarksomréde.
Dette er omtalt narmere i kapittel 2.4.2 om vilt.

Tunneldpningene i Oslo og Ringerike synes ikke 4 gripe inn i verdifulle naturmiljger.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skgyen-Lommedalen-Asa-Hgnefoss

Traséen gar i tunnel fra Skgyen til ca 250 meter nord for Vensidsmyra naturreservat, hvor den
gdr i dagen ca 300 meter. Formalet med fredningen av Vensdsmyra er & bevare ei av de fa
gjenvarende rikmyrer i omradet omkring den indre delen av Oslofjorden. Alternativet kommer
ikke i bergring av myra. Alternativet kommer ut av tunnel innenfor Markagrensen, og
fortsetter over et omrade som i soneplanen for Lommedalen er satt av til landbruk. Da
dagsonen er kort, vil alternativet fa begrensede konsekvenser for Markaomradet.

Alternativet fortsetter i tunnel mot Asa, og fglger samme trasé som alternativ 6.
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Alternativ 2/6 via @kri, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Pa Barum-siden fglger alternativet samme trasé som alternativet via @kri. Alternativet kan
komme i bergring med Jongédsveien naturminne og Kampebriten naturresservat (fredede
forekomster av fossilfgrende bergarter), men antas a ha fi negative konsekvenser for
naturmiljget ved kryssingen av Isielva ved Skui (se omtalen under punkt 2.4.1 alternativ 2,
Sandvika-Kroksund via @kri).

Fra @kri gér alternativet i tunnel til Asa hvor det fglger samme trasé som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Bjgrum, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Fra Sandvika til Bjgrum fglger alternativet samme trasé som alternativet via Bjgrum.
Konsekvensene for naturmiljget er omtalt under alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum.

Istedet for 4 g mot Kroksund, gir alternativet mot Asa hvor det fglger samme trasé som
alternativ 6 til Hgnefoss. Strekningen fra Asa til Hgnefoss antas 4 ha fa negative konsekvenser
for naturmiljget, se omtalen under alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Fra Sandvika til Bjgrum fglger alternativet samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund
via Rud. Konsekvensene for denne strekningen er beskrevet under alternativet via Rud.

Istedet for 4 gd mot Kroksund, gir alternativet mot Asa hvor det fglger samme trasé som
alternativ 6 til Hgnefoss. Strekningen fra Asa til Hgnefoss antas 4 ha f4 negative konsekvenser
for naturmiljget, se omtalen under alternativ 6.

Tabell 2.14: Oppsummering av verdisetting i forhold til naturvernomrdadene for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

@nsket konsekvens: Realverdi
Unnga & bergre
naturvernomradene.

Via @kri Kan komme i bergring med Jongsasveien naturminner og
Kampebraten naturresservat. Bergrer ellers ingen registrerte
naturvernomrader.

Via Bjgrum Som alternativet via @kri.

Via Rud Som alternativet via @kri.
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Tabell 2.15: Oppsummering av verdisetting i forhold til naturvernomrddene for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Hgnefoss.

Dnsket konsekvens:
Unngé & bergre

Realverdi

naturvernomradene.

Via Vik Fra Kroksund mot Gantangen finnes flere vernede
fossilomrdder, som kan bli bergrt. Bilidsen landskapsvern-
omréade blir bergrt. Det samme blir kantvegetasjonen til
klimavernsonen som strekker seg over Bymoen og
Mosmoen. Ellers bergres ingen registrerte naturvernomrader.

Via Lgken Fra Kroksund mot Gantangen finnes flere vernede

fossilomrader, som kan bli bergrt. Alternativet bergrer
klimavernsonen som strekker seg over Bymoen og Mosmoen
1 stgrre grad enn alternativet via Vik. Ellers bergres ingen
registrerte naturvernomrader.

Tabell 2.16: Oppsummering av verdisetting i forhold til naturvernomrddene for alternativene
6, 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via Qkri/Bjgrum/Rud.

Onsket konsekvens:
Unnga a bergre
naturvernomradene.

Realverdi

Alt.6

Bergrer ingen registrerte naturvernomrader.

Alt.6 via Lommedalen

Bergrer utkanten av Marka 1 Lommedalen, ellers bergres
ingen registrerte naturvernomrader.

Alt.2/6 via @kri

Kan komme i bergring med Jongsasveien naturminner og
Kampebraten naturresservat. Bergrer ellers ingen registrerte
naturvernomrader.

Alt.2/6 via Bjgrum

Som alternativ 2/6 via @kri.

Alt.2/6 via Rud

Som alternativ 2/6 via @kri.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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242  Vilt
Metodikken er omtalt under kapittel 2.4.0.
Storvilt

De lavereliggende delene av Be&rumsmarka er viktige vinteroppholdssteder for elg og radyr,
og Ringerike er anslagsvis den kommunen i Buskerud som har stgrst elgtetthet.

Béde elg- og radyrstammen i Buskerud fylke er i sterk vekst. Dette har fgrt til at konsen-
trasjonen av hjortevilt i beiteomradene har gkt betydelig, og er sannsynligvis stgrre enn det
antall dyr som er oppgitt her. Trekkaktiviteten har gkt som et resultat av dette.

I vurderingene vil tiltak som kan redusere faren for kollisjoner mellom elg og tog bli vurdert,
men utformingen av tiltakene ma vurderes mer detaljert pa senere planniva. Tiltak som vil
vaere mest aktuelle pd Ringeriksbanen er permanente ledegjerder kombinert med planfrie
under/overganger eller stengegjerder.

Fugleliv
Bade Barum, Hole og Ringerike har et rikt fugleliv. Omradene ved Storelva (bl.a. Juveren
naturreservat) er spesielt viktige bade som oppholdssted om vinteren og hekkeomrader

sommerstid. En del av disse omradene er av nasjonal verdi.

Hvilken innvirkning et hgyhastighetstog vil ha pa disse omradene, er usikkert.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Qkri

Ved Skui krysser alternativet Isielva. Isielva er en del av Sandviksvassdraget som har bade
en lakse- og sjpgrretstamme. Alternativet ligger pa en ca 15 m hgy bru over omradet, slik at
de negative konsekvensene for fisken antas a vere sma.

Ved Frogner/Tandberg-jordene vil banen bergre utkanten av et viktig kjerneomrade for fasan.
Omrédet benyttes hele éret, og er av regional verdi. En eventuell holdeplass i omrédet vil
ligge syd for @kriveien og vil ikke bergre omradet med fasan.

Via Bjgrum
Ved Bjprum sag, der traséen krysser E16, gar det et viktig sesongtrekk for elg til og fra

vinterbeiteomradene pa Risfjellet og i Marka. Dette trekket vil bli bergrt av traséen.
Beiteomradene pa Risfjellet og i Marka blir ikke bergrt av alternativet.
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Langs Bjgrumasen fra Hvile til Lgkkene strekker det seg et omrade med nye edellgvskog som
er leveomrdde for spurvefugl. Omradet blir benyttet om viren, sommeren og hgsten. Ved
Hyvile blir omrédet bergrt av alternativet.

Via Rud

Det er ingen registrerte omrader med vilt pa strekningen fra "Emma Hjort" til Brynsveien
hvor traséen gér i dagen. Ved krysset Berumsveien/E16 og ved Ny Lommedalsvei krysser
alternativet elvene Sandvikselva og Lomma. Lomma er en del av Sandviksvassdraget som har
bade en lakse- og sjggrretstamme. Sandvikselva blir krysset pd en ca 15 m hgy bru hvor
Barumsveien krysser elva. De negative konsekvensene for fisken antas derfor & vare sma.
Konsekvensene for dyrelivet i Lomma bgr vurderes n@rmere pa et senere planstadium, da
banen krysser elva pa en ca 3 m hgy bru.

Fra Brynsveien gar alternativet i tunnel til Kroksund.

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss
Via Vik

Fra Fekjeer og over Kroksundet mot Storgya eller Rprvik er det noe elg som trekker etter at
isen har lagt seg. Storgya er lite brukt av elg i dag, men ndr store hogster gror til kan gya
igjen fa fast tilhold av elg. Trekket blir ikke bergrt av alternativet.

I et omrade som dekker Mosmoen og Bymoen er det en stasjonzr elgstamme pa en 7-8 dyr,
samt en god radyrstamme. Omradet er et heldrsbeite. Mellom Mosmoen og Bymoen gar det
et elgtrekk som er svaert mye brukt. Nydyrking gir mye sommerbeite for elgstammen i
omradet. Traséen gar rett gjennom omréidet, og konsekvensene for omridet som helhet er
store. Av avbgtende tiltak er stengegjerde med planfri kryssing det mest aktuelle. Dette bgr
vurderes n@rmere i en senere planfase.

Storelva ved Busund er vanligvis et isfritt parti av elva der det oppholder seg sangsvaner
vinterstid. Omradet krysses av alternativet.

Ved Palsgarden gar det er elgtrekk over Rv35 hvor det er registrert mange kollisjoner mellom
elg og bil. Alternativet krysser trekket, og planfri kryssing er mest aktuelt som avbgtende
tiltak.

Via Loken

Fra Fekjer og over Kroksundet mot Storgya eller Rorvik er det noe elg som trekker etter at
isen har lagt seg. Storgya er lite brukt av elg i dag, men nar store hogster gror til kan gya
igjen fa fast tilhold av elg. Trekket blir ikke bergrt av alternativet. Elg vandrer ogsa ofte langs
fjorden fra Bymoen mot Borgen. Dette trekket blir bergrt.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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En holdeplass ved Kroksund vil sannsynligvis ikke fgre til at omrader med vilt blir bergrt, da
en eventuell boligbygging vil kunne skje pd Sundvollen hvor det er satt av arealer til

boligbygging.

Selabonnomradet er en god rasteplass for sangsvaner inntil isen legger seg. Over 100
sangsvaner er observert. Sangsvanene drar til Storelva nar bukta fryser til. Omradet innerst
1 Szlabonn er ogsd et svart viktig omrade for vadefugl var og hgst. Omradet blir ikke bergrt,
men traséen ligger veldig nart. Hvilken virkning banen vil ha pa omradet er usikkert.

Omrade som dekker Mosmoen og Bymoen hvor det er en stasjonzr elgstamme og en god
radyrstamme er omtalt under alternativet via Vik. Traséen gér rett gjennom omradet og vil
gi de samme ulempene som alternativet via Vik.

Storelva ved Busund hvor det oppholder seg sangsvaner vinterstid og elgtrekket ved
Palsgdrden blir bergrt av alternativet i samme grad som alternativet via Vik.

Alternativ 6, Skgyen-Asa-Hgnefoss

Ved Asa er det et vinterbeite for elg som strekker seg fra Asa til Klekken. Det er minst 20
elg i omradet. Elgen trekker ned fra Nordmarka i begynnelsen av desember, og tilbake i mai.
Omradet blir ikke bergrt av alternativet, men en m4 anta at det er mye elg rundt Asa.

Begna nedstrgms Follum fabrikker er vanligvis isfri om vinteren. Omradet er mye brukt av
kvinender, samt noe hekking av fiskemaker om sommeren. Omréadet ligger ner Hgnefoss
stasjon, og blir bergrt ved utvidelse av jernbanebrua til dobbeltspor.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skgyen-Lommedalen-Asa-Hgnefoss

Alternativet bergrer et vinterbeiteomrédde for elg som strekker seg fra Grorudenga og nord-
gstover Lommedalen og inn i Marka. Omradet er av regional verdi og er vintertilholdssted for
elg fra Marka og Krokskogen. I de lavereliggende omradene er det ridyr. For & unngi
kolisjon mellom elg og tog bgr en som avbgtende tiltak sette opp stengegjerde pa den relativt
korte dagsonen (ca 200 m).

Fra Vensas til Tytteberhaugen strekker det seg et kjerneomréde for fasan som kan bli bergrt
av alternativet.

Fra Asa til Hgnefoss kommer alternativet i bergring med de samme omradene som omtalt
under alternativ 6.
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Alternativ 2/6 via @kri, Sandvika-Asa-Hgnefoss

P4 Berum-siden fglger alternativet samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri,
og vil bergre et viktig kjerneomrade for fasan ved Frogner/Tandberg-jordene. Fra @kri gar
alternativet i tunnel til Asa.

Fra Asa til Hgnefoss kommer alternativet i bergring med de samme omridene som omtalt
under alternativ 6.
Alternativ 2/6 via Bjerum, Sandvika-Asa-Hgnefoss

Fra Sandvika til Bjgrum fglger alternativet samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund
via Bjgrum. Konsekvensene for vilt er omtalt under dette alternativet.

Istedet for 4 gd mot Kroksund, gar alternativet mot Asa hvor det fglger samme trasé som
alternativ 6 til Hgnefoss. Strekningen fra Asa til Hgnefoss antas & ha f& negative konsekvenser
for wvilt.

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-Asa-Hgnefoss
Alternativet fglger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud fra Sandvika
til Rykkinn. Alternativet bergrer ingen registrerte omrader for vilt, men kan fi konsekvenser

for fisken i Lomma da elva krysses pé en ca 3 m hgy bru.

Fra Rykkinn fglger alternativet samme trasé som alternativ 6, som gir via Asa til Hgnefoss.
Strekningen fra Asa til Hgnefoss antas & ha & negative konsekvenser for vilt.

Ringeriksbanen, konsekvensutredning fase I, tilleggsutredning
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Tabell 2.17: Oppsummering av verdisetting i forhold til vilt for bearbeidet alternativ 2 pd

strekningene Sandvika-Kroksund.

@nsket konsekvens:
Vern om viltforekomster.

Realverdi

Via @kri

De negative konsekvensene for fisken i Isielva og
fasanomradet ved Frogner/Tandber-jordene antas 4 vaere
sma. Ellers bergres ingen viltforekomster.

Via Bjgrum

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

Via Rud

Ingen registrerte viltforekomster blir bergrt. De negative
konsekvensene for fisken i Sandvikselva antas & vaere sma.
Konserkvensene for dyrelivet i Lomma bgr vurderes
nzrmere pa et senere planstadium, da elva krysses pa en ca
3 m hgy bru.

Tabell 2.18: Oppsummering av verdisetting i forhold til vilt for bearbeidet alternativ 2 pa
strekningene Kroksund-Hgnefoss.

@nsket konsekvens:
Vern om viltforekomster.

Realverdi

Via Vik Gar gjennom Bymoen/Mosmoen hvor det er stasjonzre
stammer av bade elg og radyr. Storelva blir krysset ved
Buesund hvor det oppholder seg sangsvaner vinterstid. Et
elgtrekk ved Rv 35 blir ogsa bergrt.
Via Lgken Som alternativet via Vik.
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Tabell 2.19: Oppsummering av verdisetting i forhold til vilt for alternativene 6, 6 via
Lommedalen og alternativene 2/6 via @kri/Bjprum/Rud.

@nsket konsekvens: Realverdi
Vern om viltforekomster.

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

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

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