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FORORD

NSBs melding vedrerende nytt dobbeltspor Skegyen-Asker ble lagt
ut til offentlig ettersyn den 15.02.1993 i trédd med
forskriftene etter Plan- og bygningslovens Kap.VII-a. Frist
for avgivelse av uttalelse til meldinger. ble satt til
15.04.1993. En del av uttalelsene har etter avtale innkommet
etter denne fristen.

Det har i alt kommet inn 61 uttalelser. Denne samlingen av
uttalelser er ajour pr. 07.06.1993.

Horingsuttalelsene er i sin helhet gjengitt i dette heftet.

Sammendrag av uttalelsene og kommentarer til disse vil bli
trykket 1 eget hefte.

NSB Bane, Region Sor 07.06.1993
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DET KONGELIGE NARINGS- OG ENERGIDEPARTEMENT

KONTOR: PL@ENS GT. 8- TLF. 22 34 90 90 - TELEFAX 22 34 95 25/34 95 65
POSTADRESSE: POSTBOKS 8148 DEP., 0033 OSLO - TELEX 21486 OEDEP N

nrde \
| 16 APR. 1203 .
NSB Baneregion Ser A1\
Plankontoret gk f:)
3006 DRAMMEN T
10 ¢ 6;3 7&,/ Deres ref Var ref. (bes oppgitt ved svar) Dato
LA 93/1566 NOE 93/2241 N ENR/RAS 14.04.93
BS 552

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER - MELDING OG FORSLAG
TIL UTREDNINGSPROGRAM ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN

KAP. VII-A
Vi viser til oversendelse av 11.2.93.

Nearings- og energidepartementet har ingen vesentlige merknader til meldingen og
forslag til utredningsprogram. Vi gjer imidlertid oppmerksom pa at utbyggingen
ma skje i samsvar med E@S-reglene for offentlige anskaffelser. Det er samtidig
viktig at de muligheter avtalen gir til a legge forholdene til rette for konkurranse-
dyktige norske bedrifter blir utnyttet.

Med hilsen

/

—_—

Cver W P

Einar N. Ruud

ENR-398.SAM
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DET KONGELIGE KOMMUNAL- OG ARBEIDSDEPARTEMENT
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NYTT DOBBELSPOR SK@YEN - ASKER
MELDING ETTER PLAN-0OG BYGNINGS1LOVENS KAP vii-A

Vi viser til NSB's brev av 11.2 1993.
Kommunal- og arbeidsdepartementet har fplgende merknader.

Nar det ajelder jernbanetiltak, og i dette tilfelle nytt
dobbeltspor Skgyen - Asker, vil vi generelt bemerke at
slike tiltak ikke ma& bli til hinder for
boligpolitikken/bustadreisinga. Vi viser her til
Stortingsmelding nr. 34 (1988-89) Boligpolitikk for
90-arene.

Vi viser til Plan- og bygningsloven § 84 om konstruksjoner
og anlegg. Eventuelle jernbaneanlegg vil som regel besta
av masseuttak og -fyllinger og vil dermed vare
meldepliktige, jf lovens ordlyd.

I utkast til endringer i plan- og bygningsloven (sendt pa
he¢ring 28. juli 1992 og med frist for uttalelse 1.
november f.a.), er det foreslatt & sla sammen spknads- og
meldeplikt. Jernbaneanlegg m.v. vil dermed bli
spknadspliktige.

Gjennom plan- og bygningsloven reguleres areal-
disponering, forhold til naboer (nabovarsel) etc. Det er
krav om at ethvert arbeid skal utfe¢res fagmessig,og
teknisk forsvarlig, men selve standarden for jernbane-
anlegg reguleres ikke.

Om forholdet til plan- og bygningsloven § 68 bygge- grunn,
milj¢forhold (jf meldingens side 42, pkt. 4.3.4) bemerkes:

TELEFAX: 22 34 95 45 POLITISK LEDELSE - 22 34 27 37 / 22 34 27 40 PLAN- OG ADM. AVD. - 22 34 85 46 ARB. MILJO- OG SIKKERHETSAVD, - 22 34 27 38 DISTR. UTB. AVD
22 34 85 48 INNVANDRINGSAVD. - 22 34 27 35 KOMMUNALAVD. - 22 34 27 36 BOLIG- OG BYGNINGSAVD, - 22 34 27 71 SEKS.. FOR SAMISKE SPORSMAL
£2 34 95 48 ARBEIDSAVD,



I forarbeidene til bestemmelsene, Ot.prp. nr. 57 (1985-86)
uttales side 66 at med vesentlige ulemper er ment
miljgpforstyrrelser som ikke innebazrer direkte fare, men
som likevel er sapass sjenerende for beboerne og andre at
det er grunn til & iverksette sikringstiltak.

Miljepforhold er etter forarbeidene ment & dekke fysiske
tiltak i det ytre miljg som veier, jernbaneanlegg osv.

Videre md& bygninger, herunder rehabilitering, og anlegg
m.v. tilfredstille rimelige skjgnnhetshensyn bade i seg
selv og i forhold til omgivelsene, jf plan- og
bygningsloven § 74 nr. 2.

Med hilsen

Q&WS. L e hen

Rolf S. Larsen e.f.
f.underdirektor

Kirsti Oye
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NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER.
MELDING ETTER PLAN OG BYGNINGSLOVEN
KAP. 7 A . H@RING.

Meldingen har blitt gjennomgatt av bererte instanser i
Luftfartsverket. Det er ikke innkommet noen bemerkninger.

Luftfartsverket takker for informasjonen og onsker lykke
til i1 den videre planleggingen.

Med hilsen

Z.f;z o ,VJ/({A.{(M{(
Johan borchgrev1nk
sjefarkitekt

F usladresse:

wiboks 8124 “L]‘

\‘1

12 05Lo), NORGE

Rontoradresse; Teleton: Teletax: Telex: Telegram:
Wergelndsy | Nasjonalt 2204 2000 Nasjonalt 22 94 23 90 71032
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93/801 P 46-47 JS 16.04.1893

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER.
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP.VII-a.

Riksantikvaren har mottatt melding om nytt
dobbeltspor pa strekningen Skeyen - Asker, 1
henhold til Plan- og bygningslovens § 33-3.

Meldingen beskriver tiltaket og en foreloeopig
vurdering av virkningene tiltaket vil kunne f&
for miljo, naturressurser og samiunn. NSB legger
opp til at tiltaket skal konsekvensutredes.

Det legges opp til to faser i dette arbeidet. En
konsekvensutredning pa et overordnet niva (fase
1) 1 samarbeide med Statens vegvesen 1 Oslo og
2Akershus, samt utredningsprogram for fase 1. I
tillegg er det utarbeidet utredningsprogram for
fase 2 som bare vil gjelde NSB.

Arsaken til samarbeidet med Statens Vegvesen har
sin bakgrunn i at det planlegges ny E-18 for
strekningen Framnes - Asker, og at det derfor er

naturlig a4 samarbeide om fase 1.

Vegvesenet har allerede f&tt sitt utrednings-
program for fase 1 godkjent. NSB’s forslag til
utredningsprogram for fase 1 er identisk med
dette.

Riksantikvaren vil i det etterfeolgende kort
kommentere meldingen og utredningsprogrammene.

Meldingen.

Den framlagte melding gir en kort framstilling av

tlltaket og en del av dets virkninger pa milje,
aturressurser og samfunn.

Postadresse: Telefon: Telefax: Saksbehandlers
Postboks 8196 Dep {02) 94 04 00 {02) 94 04 04 Innvalasnr
0034 Oslo
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Tiltaket er begrunnet og det er vist ulike
alternative lesninger, 4 alterativer pa strefs
ningen Skeyen - Sandvika og 2 alternativer pd
strekningen Sandvika - Asker. '

Det er videre gjort rede for forholdet til
fylkesplanen for Akershus, kommunale planer i1 de
tre kommunene Oslo, Bzrum og Asker, forholdet til
transportplanen TP-10, og til NSB’‘s egne planer.

Det er i meldingen ikke gjort rede for hvilke
offentlige og private tiltak som er nedvendige
for at tiltaket skal kunne gjennomferes. Det er
heller ikke gitt opplysninger om hvilke tillat-
elser fra det offentlige som er nedvendig for at
tiltaket kan gjennomferes.

Meldingen mangler beskrivelse av kulturminner og
kulturmilje, men dette er tatt med som et punkt 1
forslag til utredningsprogram (pkt 4.2.5).

P4 det naverende tidspunkt synes tiltakshaver
heller ikke & ha vart i kontakt med fylkes-
kommunens kulturetat/Byantikvaren i Oslo.Under-
spkelsesplikten etter Kulturminneloven er sdledes
ikke oppfylt.

Riksantikvaren sier seg enig i NSB‘s wvurdering om
at tiltaket md konsekvensutredes.

Gjennom sitt arbeid med konsekvensutredninger har
Riksantikvaren erfart at samferdselstiltak, som 1
hovedsak er linjestrukturer, er mer komplisert
enn enkeltstdende punktvise tiltak.

Samferdselstiltak er vanskelige og komplekse sak-
er, hvor det synes vanskelig & kunne fange opp
alle vesentlige problemstillinger gjennom meld-
ingen, uten & matte konsekvensutrede.

4.2 Konsekvensutredning for fase 1.

I pkt. 4.2.2.3, Framtidig transportbehov, sies
det at Fornebu forutsettes nedlagt som flvplass
og utviklet til et bolig- og neringscmrade, kfr.
delrapport fra Gardermo-analysen.

Men hverken denne meldingen eller meldingen om
Ringeriksbanen, som ma ses i sammenheng med nvtt
dobbeltspor Skeven - Asker, viser lgsninger som
tar opp Fornebu som stasjon til tross for at man
forventer 30 000-40 000 mennesker bosatt der,
samt flere tusen arbeisplasser.
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I pkt. 4.2.3. om traséalternativ og arealbruk
synes det som om vegvesenets tre korridorer for
ny vei, og NSB’'s jernbanetraséer skal ses hver
for seg. Man begr utrede samlokalisering pa& hele
eller deler av strekningen for & se om man sammen
kan oppnd storre gevinst enn de to tiltakene hver

for seg.
B

Det er ikke tilfredsstillende at man kun utreder
tiltaket og bruken av arealene i et belte langs

traséen, og lokaliserer arealkonflikter og areal;dt;;;;‘
konsekvenser i disse beltene. Utredningene ma

heller ikke bare forholde seg til gjeldende

arealplaner.

En cel av konsekvensutredningen bor nettopp vare
4 se om man kan oppnd arealgevinster og miljo-
forbedringer gjennom samlokalisering.

Dette mé& selvfplgelig ses i sammenheng med fram-
tidige utbyggingsmegnstre (pkt. 4.2.4). De sam-
funnsmessige virkningene av tiltaket kan best
vurderes ndr de mulige/¢nskelige utbyggings-/
fortettingsomradene er kvantifisert 1 forhold
til hverandre og til de tilferselsstrukturer som
betjener disse.

Pkt. 4.2.5 Konsekvenser for milje har, som ett av
underpunktene i avsnittet, temaet Landskap og
kulturmiljoe. Til dette vil Riksantikvaren bemerke
at kapitlet begr hete: Rulturminner og kultur-
milje.

Landskapet sett i1 kulturhistorisk perspektiv er
naturlig del av kulturmiljeet, liksom landskapet
i naturhistorisk perspektiv er en naturlig del av
naturmiljget.

KU-bestemmelsene gir rammebetingelser for arbeid-
et med melding og konsekvenstredning, men det
fritar ikke for utredning etter annet lovverk
(ijfxr. PBL § 33-2), som f.eks. Forurensningsloven,
Kensesjonsloven eller Kulturminneloven.

Kulturminnelovens § 9 heter det:

Ved planlegging av offentlige og sterre private
tiltak plikter den ansvarlige leder eller det
ansvarlige forvaltningsorgan & undersoke om
tiltaket vil virke inn pd automatisk fredede
kulturminner p& en mate som nevnt 1 § 3 forste
ledd, jfr. § 8 forste ledd.
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Undersokelsesplikten anses oppfylt ndr saken er
sendt vedkommende myndighet (i Oslo til Byanti-
kvaren ellers fylkeskommunens kulturetat). Ut-
talelse skal gis 1 lopet av 3 méneder.

Kulturminner og kulturmilje er en del av var
turarv og identitet som sammen med natur-

tte omfatter kjente automatisk fredede kultur-
minner, kulturminner og kulturmiljger som er ved-
”taksfredet eller ber fredes, og kulturminner og
kulturmiljoer som bor sikres gjennom arealplaner.

4.3 Konsekvensutredning for fase 2.‘=

Under pkt. 4.3.1 Tiltakets konsekvenser for milje
tar man opp temaet Landskap og kulturmilj@.Som
for fase 1 bor kapitlet hete: Kulturminner og
kulturmilje.

N&r det gjelder tiltakets virkninger i forhold
til kulturminneinteressene, er det viktig a f&
fram bade de positive og de negative virkningene.
Dette gjelder plassering og utforming i forhold
til de arkitektoniske, kulturhistoriske, viten-
skapnlige og opplevelsesmessige kulturminneverdier
1 tiltaksomréddet eller de nazrmeste omgivelser.

Hh
o @

t ma legges vekt pa hvilke virkninger tiltaket
r for kulturminner og kulturmiljoer hver for
og samlet,

0)}
(4]
(e}

strekningen Framnes - Asker har Byantikvaren

slo 1 skriv av 29.04.1991 til Statens vegvesen
t en forelegpig oversikt over antikvariske,
”Lhurb1storlske og miljomessige forhold som vil
11 berert av ny E-18.

O AQ -
5]
r‘fOH

[ e C

som denne ogsa dekker NSB's foreslatte traseer
dette legges til grunn i det videre plan-

id.

tikvaren har pekt pd& at en SDO*Ltv1delse ved
ven synes &4 kunne bli problematisk fordi det
ten vil bergre Skoyen stasjon eller det fredede

kkeanlegget Sofienlund, Drammensveien 155.

SRR
50

1—' W wwe oo
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Videre kan endel boliger vest for Skeoyen stasjon
kunne bli berert. Byantikvaren har tidligere péa-
pekt bevaringsverdien av omrddet Harbitzalléen

2 = 125
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Fylkeskulturetaten i1 Akershus har pd& dette tids-
punkt gjort oppmerksom pd kulturmiljget rundt
Hovik kirke, hvor Villa Solares og Hevik gard
idag er skilt fra kirken av E-18. Dette er et av
de mest verdifulle kulturmiljger i @¢stre Barum.

Riksantikvaren har tidligere pekt pa at dette
miljpet vil det vare onskelig & kunne gjenskape,
f.eks. ved & legge veien under terreng.

Utredningsprogrammet skal utarbeides av tiltaks-
haver, men 1 det etterfelgende er det oppfert en
del momenter som innspill til Utredningsprogram
for Kulturminner og Rulturmiljo:

* (31 en kort beskrivelse av tiltaket i omgiv-
elsene, hvor kulturmiljgets hovedtrekk og
karakter (Landskapstype, naturgrunnlag, bo-
setning, virksomheter, sentrale elementer 1i
miljpet) inngar.

* Sentrale trekk ved omrddets historie md& be-
skrives. En utbygging vil kunne redusere kunn-
skaps- og/eller opplevelsesverdien som er
knyttet til omradet, badde ved at kulturminner
odelegges og gar tapt, og ved at omradets
attraksjonsverdi forringes.

* Hvilke kulturminner (kjente og/eller ukjente)
eller kulturmiljoer stdr i fare for & g& tapt
- helt eller delvis?

* Berores kulturminner av sarlig verdi?

* Hvilke kulturminner/kulturmiljeer berores dir-
ekte, og hvilke berpres av ringvirkninger til-
taket péferer omgivelsene?

* Vi1 deler av kulturmiljget bli berert pa en
slik mate at det krever frigivning, fredning,
dokumentasjon og/eller flytting?

'idere mad det beskrives hvilke virkninger tiltak-
vil f& fysisk, bruksmessig og visuelt for:

* Samspillet med omgivelsene.
* Helhetsinntrykk og strukturer i landskapet.

* Enkeltobjekters tilpasning til og sammenheng
med kulturmiljget.

*  Kulturmiljgpenes attraktivitet.
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Den framlagte melding viser alternative lesninger
for tiltakets horisontaltrasé, men ogsd& vertikaili-
traséen er av sterste interesse. Likevel er det
horisontaltraséen som er mest kritisk for kultur-
miljopet.

Alternativenes positive og negative virkninger og
muligheter md beskrives. Speorsmalet om bane pa
terreng, 1 tunnel eller pd bro/viadukt blir
avgjorende for banens arealinngrep og barriere-
virkning, og ma utredes.

Den planlagte nye strekning Skeyen - Asker som
del av Vestfolbanen, og evt. Ringeriksbanen, er
tenkt som hegyhastighetsbane. Tog med hoye
hastigheter krever stivere linjefering bade ver-
tikalt og horisontalt.

Det betyr betydelige inngrep i1 landskapet 1 form
av skjeringer og fyllinger, og dermed fare for
konflikter med kulturminner og kulturmiljoer.

Legger man banen hgyt i1 terrenget, vil man fa
optimale forhold for den reisende samtidig som
banen frigjor seg fra underlaget. Broer, fyll-
inger og viadukter gir hoyere kostnader, men
maksimal opplevelse av landskapet - og de kan
framstd som vercdifulle landskapselementer.

Utredningen bor derfor beskrive:

*  Viaduktlesninger som alternativ i kupert
og i ubebygd landskap.

* Hvordan héndteres de store massene som tas av
tunneller?

* Hvor og hvordan legges midlertidige deponier
og faste lagringsplasser?

* [Kan tiltaket fore til positive ringvirkninger
for kulturmiljget?

Utredningen ma beskrive tiltakets virkninger for
kulturminner og kulturmiljeer under anleggsperi-
oden.

Den ma& ogsd angli avbotende tiltak der andre
losninger ikke er mulige.

Det er viktig at kulturminnefervaltningen kommer
tidlig inn i planleggingsprosessen for & kunne
avdekke konflikter, og finne fram til lesninger
som reduserer, evt. fjerner behovet for avbetende
tiltak.



Konklusjon.

Meldingen omfatter en parsell av banestrekningen
Oslo - Drammen. Dette er igjen en del av hoy-
hastighetsbanen Oslo - Skien, men for Vestfold-
banen (Drammen - Skien) er det allerede framlagt
egen melding.

Det forligger ogsa en melding for delstrekningen
Bragerpy - Drammen stasjon.

Riksantikvaren synes det beste ville vare &
utrede hele banestrekningen Oslo - Skien som
grovmasket konsekvensutredning (fase 1), og at de
enkelte delstrekninger sa& kunne vart utredet som
finmasket konsekvensutredning, slik det er gjort
pd andre banestrekninger.

P4 den maten ville det ha vart lettere & se den
enkelte delstrekning som del av en helhet. Sam-
arbeidet med vegvesenet p& deler av strekningen
kunne likevel ivaretas som forutsatt.

Den framlagte melding gir en kort framstilling av
tiltaket, og noen av dets virkninger for milje,
naturressurser og samfunn.

Meldingen omtaler ikke kulturminner og kultur-
milje. Det er derfor ikke mulig & kunne vurdere
tiltakets konsekvenser eller eventuelle skade-
virkninger tiltaket kan pafepre omgivelsene.

Meldingen oppfyller ikke utredningsplikten.

Riksantikvaren sier seg enig i NSB'’s konklusjon
om a konsekvensutrede utbyggingsprosjektet.

Vare kommentarer vedrgrende fase 1 opg 2 forut-
settes innarbeidet i utredningene.

Riksantikvaren vil kreve at de momenter som ar
nevnt for fase 2 i vadrt skriv innarbeides 1 b
utredningsprogrammet . Dette gjelder det spesielt ?ﬂ
hensynet til Skeyen stasjon, Sofienlund og Har-
bitzalleen 2 - 12, og kulturmiljeet rundt Hevik
kirke.
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Vi forutsetter at det i det videre arbeidet tas
kontakt med fylkets kulturetat/ Byantikvaren i
Oslo for opplysninger, veiledning og rad i for-
bindelse med utredningsarbeidene.

For Riksantikvaren

%%M@L
” Fung. aydelingsdirektor

‘j>mx Eg-}zwﬁvﬂjz,
Dag 'Bjgrnland

Saksbehandler: Jan Solgard, 1l.konsulent

Gjenpart:

- Miljeverndepartementet, Planavdelingen
- Miljeverndepartementet, NK-avdelingen
- Direktoratet for Naturforvaltning

- Statens Forurensningstilsyn

- Fylkesmannen i Oslo og Akershus

- Akershus fylkeskommune

- Akershus fylkeskommune, kulturetaten

- Oslo kommune

- Byantikvaren 1 0Oslo
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MELDING OM NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN-ASKER (PBL KAP.VII-A)

Direktoratet for naturforvaltning (DN) ser positivt pia samarbeidet mellom vegetaten og
NSB i arbeidet med konsekvensutredningens fase 1 for Vestkorridoren. Dette gir
mulighet for en samordnet og helhetlig losning pa dagens kapasitetsproblemer.
Utredningsprogrammet for E 18 Framnes-Asker er imidlertid allerede fastsatt. Dersom
det i denne hgringen framkommer merknader som er av betvdning for transport-
utredningen, ber vi at man apner muligheten for a foreta justeringer av det eksisterende
programmet.

Flere av alternativene mellom Skoyen og Sandvika er konfliktfylte i forhold til
bebyggelsen. DN mener derfor det ma vurderes om nye alternativer eller varianter kan
viere aktuelle.
Det skal registreres arealkonflikter for de ulike transportalternativene. DN understreker
at det ogsa ma gjennomfores en grovvurdering av konsekvensene av endret arealbruk,
barrierer og stoy. Det bor spesielt legges vekt pa a vurdere konsekvenser av inngrep i
sarbare omrader, sa som sammenhengende grontstrukturer, nerrekreasjonsomrader,
vassdrag og vassdragsneere arealer.

Fastsettelsen av utredningsprogram for fase 2 ma ikke giennomfores for konsekvens-
utredningen for fase 1 er godkjent. Forslag til program for fase 2 ma sendes pa horing
sammen med konsekvensutredningen for fase 1. DN har forelopig ingen spesielle
merknader til programmet for fase 2.

DN forutsetter fortsatt medvirkning fra Miljovernavdelingen i Oslo & Akershus i det
videre plan- og utredningsarbeidet.

INNLEDNING

Viser til Deres brev av 11.2.93 vedlagt melding etter PBL §33-3 om nytt dobbeltspor Skgyen-
Asker. DN har ogsd mottatt et miljgfaglig notat fra Miljpvernavdelingen i Oslo & Akershus
om saken.
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KOMMENTARER TIL PLANPROSESSEN N

Meldingen inneholder forslag til utredningsprogram for fase 1 og fase 2. Forste fase av
konsekvensutredningene skal gjennomfgres i samarbeid med Statens Vegvesen 1 Oslo og
Akershus. Utredningsprogrammet for fase 1, kalt Transportutredning for Oslo-Asker, ble
fastsatt av Vegdirektoratet 20.1.93. DN har tidligere gitt innspill til dette programmet. Denne
utredningen skal drgfte transportstrategi for veg og jernbane for strekningen, og videre
resultere i en fordelingsnpkkel mellom de to transportformene. Forslaget til
konsekvensutredning fase 1 i vedlagte melding er identisk med programmet for
transportutredningen. Konsekvensutredningens fase 2 vil vere separat for NSB og
vegsektoren. Det skal vere en mer detaljerte utredninger rettet mot trasevalg og som skal ende
opp 1 kommunedelplaner som fastlegger endelige traseer for veg og jernbane.

DN ser positivt pd samarbeidet mellom NSB og vegsektoren i den overordnede
transportutredningen. Dette gir muligheter for i se hele transportsystemet 1 sammenheng slik at
man kan fé til en samordnet og helhetlig Igsning pa dagens kapasitetsproblemer pié de vestlige
transportarene inn mot Oslo. Nér det gjelder videre behandling av forlagene til
utredningsprogram vil DN understreke folgende:

» Dersom det gjennom denne hgringen framkommer merknader som er av betydning for
transportutredningen, ber vi at man dpner muligheten for & foreta justeringer eller tillegg til
det eksisterende programmet.

» Fastsettelsen av utredningsprogram for fase 2 ma ikke gjennomferes for konsekvens-
utredningen for fase 1 er godkjent. Forslag til program for fase 2 skal sendes pé hering
sammen med konsekvensutredningen for fase 1.

INNHOLD I MELDINGEN OG UTREDNINGSPROGRAMMENE

Transportanalysen

Utredningen skal analysere dagens transporttilbud i forhold til behovet, og utrede alternativer
for framtidige behov. Ulike nivier for wrafikkurviklingen er et sentralt element, herunder
dimensjoneringsbehovet for veg i forhold til jernbane. Det skal utarbeides alternative losninger.
mnki. roilefordeling veg, jernbane og annen kollekuviransport. Konsekvensene av U-aiternativer
reteransealternativet skal ogsi droties.

DN understreker viktigheten av &t man 1 vurderingene av rollefordelingen mellom veg.,
Jernbane og annen kollektuvtransport utreder sporsmilet om bruk av virkemidler for & pivirke
prioriteringen av ulike wansportformer.

Trasealternativer

Meldingen beskriver 4 aliernative traseer pa strekningen Skoyen-Sandvika og 2 traseer pi
strekningen Sandvika-Asker sentrumi. Traseene ligger 1 hovedsuk innenfor en hovedkorridor
langs eksisterende trase. 1 tillegg er Ringeriksbanen tenkt avgrenet enten fra Skoyen, Lysuker
eller Sandvika stasjon. Referansealternativet er nivierende jernbane.
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To av trasealternativene Skoven-Sundvika folger 1 hovedsak eksisterende wrase, delvis i dagen.
delvis i tunnel pé kortere eller lengre strekninger. De pvrige traseene er hovedsaklig lagt i
tunnel vest for eksisterende traseé, men med noen dagstrekninger. Felles for alternativene er
dagstrekninger vest for Skpyen stasjon og ved Engervannet nord for Sandvika.

Alternativene Sandvika-Asker gir i hovedsak i tunnel og er forholdsvis like, men med ulike
lgsninger for passering av Neselva/Hvalstad.

Flere av de foresldtte alternativene inneholder forholdsvis lange dagstrekninger gjennom tett
bebygde boligomrider og gir dermed store arealkonflikter og konflikter p.g.a. stpy. | fglge
miljgvernavdelingen er det er framsatt forslag om & utrede andre alternativer for dobbeltsporet
pd strekningen Skgyen-Sandvika enn det som er foreslétt i meldinga. DN mener derfor det mé
vurderes om nve alternativer eller varianter hvor sporet i stgrre grad blir lagt i kulvert eller

tunnel kan veere aktuelle.

Virkninger for naturmiljo, landskap og friluftsliv

Meldinga inneholder ingen beskrivelse av tiltakets kjente virkninger for naturmiljg, landskap og
friluftsliv. Det blir imidlertid pdpekt at den stive linjefgringen til dobbeltsporet vil medfare at
det kan bli vanskelig & unngd alle slike omréder. Videre blir det pépekt at det store masse-
overskuddet, som fplge av utstrakt tunnelbruk, vil kreve betydelig oppmerksombhet for é fi til
en tilfredsstillende utnyttelse/deponering. Alternativene vil 1 liten grad bergre friluftsomréder,
bortsett fra ett av alternativene som vil bergre idrettsomridene mellom Lysaker og Stabekk.

I fastsettingen av nivd for utredningsprogrammet for fase 1 har miljpvernavdelingen medvirket.
Det skal tas utgangspunkt i eksisterende registreringsmateriale og det skal foretas en
kartlegging av verdifulle/sirbare omrider og konfliktfylte omrader. DN vil her understreke at
det ogsd mé gjennomferes en grovvurdering av konsekvensene av endret arealbruk, barrierer
og stoy. Det ber spesielt legges vekt pd & vurdere konsekvenser av inngrep i sirbare omrader,
sd som sammenhengende grontstrukturer, nemrekreasjonsomrader, vassdrag og vassdragsneare
arealer.

Ronsekvensutredningsprogrammet for fase 2 synes a viere dekkende for de temuer som ut fru
en generell vurdering er relevant & {& utredet. Det antas imidlertid at det gjennom fase 1 kan
oli avdekket fornoid som krever vueriigere umedninger i fase 2. DIN henstiier derfor pa at
umredningsprogrammet for fuse 2 ikke mi fastsetes op endelig codkjennes for
konsekvensutredningen fru fase 1 er godkjent.

Med hilsen

|

/

1(/(/‘ :I ‘I St~ - ’\\.
Eli Moen e.f. ()u’,;\,-i- _\/ ‘Lf
Avdelingsdirektor Reidur Dahl



Kopi til:
Miljgverndep., Avd. for regionalplanlegging og ressursforvaltning
Miljgverndep., Avd. for naturvern og kulturminner

- Miljgverndep., Avd. for internasjonalt samarbeid, luftmiljg og polarsaker

Miljgverndep., Avd. for vannmiljg, industri- og avfallssaker
Akershus fylkeskommune, miljgvernavdelingen
Riksantikvaren
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Gjenpart EREIAAI e
Forsvarsdepartementet

Forsvarets overkommando

Forsvarkommando Sgr—Norge
Distriktskommando ®@stlandet

Forsvarets bygningstjeneste avdeling Viken

Intern fordeling
E

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN — ASKER
MELDING ETTER PLAN— og BYGNINGSLOVEN KAP VII-a

1. Forsvarets overkommando og Forsvarets Bygningstjeneste har
med ref a fatt oversendt fra Forsvarsdepartementet Deres
ekspedisjon av 11 feb med vedlegg, ref b. Vedleggene er bl
a en melding etter Pbl kap VII-a med forslag til
konsekvensutredningsprogram. P& anmodning oversender vi
direkte en felles vurdering av og uttalelse til det
foreliggende materiale. Uttalelsen representerer Forsvarets
synspunkter p& dette stadium av prosessen.

2. Meldingen gjelder bygging av nytt dobbeltspor for NSB pé
strekningen Skegyen — Asker som skal reserveres for direkte
tog med hgpyere hastighet og far noe stivere linjeforing.
Dobbeltsporet vil ga innom stasjonene Skg¢yen, Sandvika og
Asker, eventuelt ogsad Lysaker. Over det meste av
strekningen er alternative lgsninger lagt i tunnel.

3. Meldingen er forelagt underlagte ledd for & avklare
hvorvidt Forsvarets interesser, eiendommer og virksomhet
blir ber¢rt eller gir operative problemer. Vi mener & kunne
fastsla at selv i denne detaljeringsgrad er det ikke
avdekket mulige interessekonflikter med Forsvaret.
Forsvaret eier et lageromrade ved Kjgrbo i Sandvika opp for
Inforama utstillingshall og mellom eksisterende E—18 og
NSB"s dobbeltspor og i god avstand fra disse traseer. Dette
omradet synes ikke a bli bergrt.

Saksbehandler: Prosjektleder Kjell—Peder Midttun
Telefon 22 40 36 52
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Planlagt dobbeltspor i tunnel vil ogsa bedre
kommunikasjonene og varz operativt gunstig for Forsvaret. 1
hvilken grad arbeidene vil betinge kommunikasjons—
gpdeleggelser i omrddet i tilfellet av krig md vurderes i en
annen detaljeringsgrad. Linjevalget vil vare avgje¢rende for
omfanget.

Forslag til konsekvensutredningsprogram dekker generelle
aspekter og synes & vere tilfredsstillende ogséa for
Forsvaret.

Vi minner om at pad det detaljerte niva er korrekt
hgpringsinstans:

Forsvarets bygningstjeneste avdeling Viken
Oslo mil/ Akershus
0015 OSLO

Etter fullmakt

zﬁadiidzj AJ.:EZ¢;,yQa

Hans W Furst
Overarkitekt
Fung sjef bygg— og anleggsavdelingen

pmd olceaf

@Yyvind Lokke
Overarkitekt
Fung sjef reguleringsktr.
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NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER MELDING ETTER PLAN 0G
BYGNINGSLOVEN KAP VII-A

Vi viser til ekspedisjon 11 februar 1993 fra Norges stats-
baner Baneregion S¢r.

NSB Baneregion S¢r har utarbeidet melding for nytt dobbelt-
spor Skgyen - Asker, og har lagt ut meldingen til offentlig
ettersyn fra 15 februar til 15 april 1993. Samferdselsdepar-
tementet har ikke delegert sin myndighet som virkningsdepar-
tement til Vegdirektoratet. Vi sender derfor var uttalelse
til Samferdselsdepartemenetet.

Som Samferdselsdepartementet er kjent med har wvegkontorene i
Oslo og Akershus og NSB Baneregion S¢r blitt enige om &
gjennomfgre felles utredninger for transportsystemet i Vest-
korridoren. Det er en forutsetning at det skal utarbeides
konsekvensutredning i to faser. Fase I er felles for NSB og
Vegvesenet, og skal gi grunnlag for beslutning om

1. Rollefordeling mellom veg og jernbane.
2. Videre planprosess.
3. Trasealternativer det skal arbeides videre med.

Vegkontorene i Oslo og Akershus har tidligere utarbeidet
melding for Vestkorridoren herunder E18 Framnes - Asker.
Vegdirektoratet har 15 januar 1993 etter samrad med
Miljpverndepartementet og NSB Banedivisjonen, fastsatt
utredningsprogram for dette tiltaket (fase I1).

Meldingen som NSB Baneregion S¢r na har utarbeidet, er
tilsvarede den som vegkontorene har utarbeidet for E18. I
NSB Baneregion S¢r sin melding er det imidlertid foreslatt
utredningsprogram bade for fase I og II. Da felles utredning
fase I skal gi fe¢ringer for det videre utredningsarbeidet
badde for veg og bane, kan det etter var vurdering ikke vere
grunnlag for a fastsette utredningsprogram for fase II i
denne omgang, jfr godkjent program for vegsiden. Dette b¢r
gjelde bade for veg og bane, jfr foreliggende melding
kapittel 4.2.1.

csiadresse
Fostboks 6390 Etterstad
0804 OSLO 6

Kontoradresse @vrige teletaxnr, Telefon Telex Egne kontoradresser

Grenseveien 92 (02) 65 55 18 Disp (02) 63 85 00 21542 Bruavdelingen Veglaboratoriet

Telelax (02) 63 95 79 Drift Grenseveien 97 Gaustadalléen 25

(02) 63 97 68 (02) 65 55 51 Drift Telefax (02) 6398 66  Telefon (02) €3 82 00
{02) 63 98 23 A-dala Teletax (02) 46874 21
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En kan ikke se av meldingen at det skal utfpres
behovsanalyser i forhold til nartrafikken. Trafikk med
utgangspunkt i Asker og Bazrum dominerer trafikkvolumet.
Nertrafikken har ogsd sammenheng med de andre jernbane-
tiltakene i Vestkorridoren. Vegdirektoratet mener at
alternative stasjonsmgnstre og matesystemer ma utredes som
grunnlag for blant annet lokalisering av nytt dobbeltspor.
Dette vurderer vi som ngdvendig for & kunne oppna funk-
sjonelle helhetslgsninger veg/bane og samtidig fa& best mulig
utnyttelse av samferdselsinvesteringene i Vestkorridoren.
Det bgpr ogsd utredes konsekvenser for alternativ til
dimensjonerende fartsniva 200 km/t.

Vegdirektoratet ¢nsker & ta inn en presisering av oven-
stéende i utredningsprogrammet for fase 1 under kapittel
Trasealternativ og arealbruk, etter fo¢rste avsnitt:
"Konsekvenser for alternative stasjonsmgnstre skal utredes.”
Vi har innhentet uttalelser fra Statens vegvesen i Oslo og
Akershus og viser til brev datert 17 og 30 mars 1993. Kopier
vedlegges.

Plan- og anleggsavdelingen

Med hilsen
Erik Furuseth TR
plan- og anleggsdirektor 1‘
R bM/ (-/
- 3 \.._/
Tor J. Smeby
SJeflndbnl¢r (FB
I
Vedlegg
Kopi m/vedlegg - NSB Baneregion S¢r
Plankcontoret
3006 Drammen
- Statens vegvesen 0slo
- Statens vegvesen Akershus
GF/AIW
“osladresse Kontoradresse @vrige telefaxnr. Telefon Telex Egne kontoradresser _
Sostboks 6380 Etlerstad Grenseveien 82 (02) 65 55 18 Disp (02) 639500 21542  Bruavdelingen Veglaboratoriet
0504 OSLO 6 Telefax (C2) 83 96 79 Drift Grenseveien €7 Gaustadalleen 25
(02) 63 97 68 {02) 65 55 51 Dritt Telefax (02) 63 98 66  Telefon (02) 63 99 00

(02) 63 98 23 A-data Telefax (02) 4674 21
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Statens vegvesen

Vegdirektoratet ™ .
Postboks 6390 Etterstad Tl "‘C LJ---- I

0604 Oslo

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER. MELDING ETTER PBL, HORING.

Vi viser til Deres brev av 24.02.1993 og mottatt materiale fra NSB Bane i brev av
11.02.1993.

NSB og vegkontorene i Oslo og Akershus har innledet et nzrt samarbeid om
transportutredning i vestomradet. Uttalelsene fra de to vegkontorene til meldingen tar derfor
opp mye av de samme problemstillingene.

Vi forutsetter at Vegdirektoratet tar en gjennomgang av formalitetene rundt den foreslatte
prosessen. I denne sammenheng vil vi understreke at vegkontoret er enig i det
utredningsprogram som er foreslatt i meldingen og som er i samsvar med det som er
utarbeidet for E18.

NSB og Statens vegvesen samordner sin planlegging for a klarlegge rollefordelingen mellom
jernbane og veg. Hovedtyngden av trafikken mot Oslo har sitt utgangspunkt i Asker og
Barum kommuner. Det er derfor helt maktpaliggende & finne fram til transportkonsepter
som gir et reelt alternativ til egentransport. Viktige elementer i denne sammenheng er
tilbringersystemet til jernbanestasjonene og at en fra viktige knutepunkter kan komme raskt
inn til Oslo. I analysefasen ber en derfor bredt underseke hvor traseen ber ligge og med
hvilke stasjoner i forhold til dagens og framtidige befolkningskonsentrasjoner og
tilbringersystemer. Det ber i denne sammenhengen vurderes hvilket potensial et nytt
dobbeltspor har for a gi enkelte viktige kollektivknutepunkter en raskere forbindelse mot
Oslo. Dette bar sees pa som et tillegg til en mer tradisjonell nartrafikkdrift langs navarende
bane. For a oppna et slik mulighet ber evt. kravet til dimensjonerende fart pa ny jernbane
vurderes nzrmere.

Med hilsen

—_—

éé%ﬁéz?“” d@ éﬁzf%w%dl

Vegsjef Nils-Erk Bogsrud
Plansjef

Kopi: Statens vegvesen Oslo

Postadresse;

Postboks 8166 Dep.

0034 Oslo

Kontoradresse: Telefon: Telefax:
Lorenveien 57

0580 Oslo 22725200 22 725219
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Viser til Deres brev av 24.2.1993 og oversendelse fra NSB, 11.02.93.

I det pagéende utredningsarbeide for vestkorridoren legges det opp til et nert
samarbeide mellom Statens vegvesen og NSB. Dette for 4 samordne planleggingen og
frembringe helhetlige losninger for et forbedret transportsystem for vestkorridoren.
Hovedproblemet med dagens transporttilbud er at en ikke har tilstrekkelig kapasitet for
4 dekke ettersporselen hverken pa veg eller jernbane.

Det nye dobbeltsporet vil bety at sporkapasiteten okes med ca. 150%. Sett pa
bakgrunn av at transportbehovet innenfor Asker er mangedoblet i forhold til det lenger
ut, er det av vesentlig betydning at en pa best mulig méte belyser hva den ekstra
sporkapasiteten kan bety for vestkorridoren. Dette er viktig da noe av hensikten med
den samordnede utredningen er & belyse rollefordelingen mellom veg og bane. For a
fa belyst de muligheter som nyinvesteringer pa jernbanen gir, ma trasealternativer og
stasjonsmonster ses i forhold til dagens behov og fremtidig arealutvikling.

Dimensjoneringskravet pa 200 km/t som er satt kan ikke vere avgjorende sd nzre
Oslo da forskjeller i reisetid pa denne relativt korte strekningen ikke er av stor
betydning hverken med eller uten stopp pa strekningen. Selv om en etter etableringen
av et nytt dobbeltspor kan gke kapasiteten pa dagens spor, er det viktig at en 1
samfunnsekonomisk sammenheng far belyst betydningen av at nartrafikk-materiell
ogsé kan transportere de nye sporene med den betydelige kvalitetsforbedringen dette
innebarer.

Statens vegvesen har ellers ingen bemerkninger til utredningsprogrammet men
forutsetter at Vegdirektoratet gar gjennom formalitetene vedr. den prosess som
foreslées.

Planavdelingen

Med hilsen <”_
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NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER - MELDING ETTER PBL'S KAP. VII-a

Det vises til brev av 11.02.1993 med oversendelse av ovennevnte melding til uttalelse.
Innledning

Foreliggende melding fra NSB omhandler utbygging av nytt dobbeltspor pa strekningen
Skoyen — Asker sentrum kostnadsberegnet til 1,7 —=1,9 mrd. kr. Det er allerede vedtatt av
samferdselsmyndighetenc at det skal utarbeides konsckvensutredning for tiltaket.

Forste del av konsekvensutredningen skal utarbeides 1 fellesskap av NSB og Statens
Vegvesen, som planlegger utbygging av ny E 18 pa strekningen Framnes — Asker.
Hensikten er & avklare rollefordeling mellom bane og vei, legge grunnlaget for videre
utrednir :s— og planarbeid og sile ut et knippe traséalternativer som skal bearbeides
videre. Vidercfpringen i fase 2 skal avklare konsckvensene mer i detalj og ende opp i
kommunedclplancr som fastlegger endelige traséer for henholdsvis vei og bane .

Meldingens innhold

Pa bakgrunn av dagens kapasitetsproblemer pé de vestlige transportirer inn mot Oslo og
cn forventet trafikkokning i drence framover, regner NSB med at det er behov for et nytt
dobbeltspor fra Asker til Skoyen. Det nye sporet skal reserveres for dirckte tog med hoy
hastighet, opptil 200 km/time (fiemtog, IC-tog), mens cksisterende dobbeltspor
reserveres for lokaltrafikken.

Det nve dobbeltsporet planlegges & ga innom stasjonene Skoyen, Sandvika og Asker,
cvnt. Lyvsaker, med mulighet for togstopp samt mulighet for d kjore over pi lokaltog-
sporct. Stoppmonsteret for lokaltogene vil ikke bli vurdert 1 forbindelse med
Konsckvensutredningen, men det pekes pa at lokaltog kan kjere delstrekninger pa de nye
sporcne uten stopp.

Mecldingen beskriver 4 alternative traséer pd strekningen Skpyen-Sandvika og 2 traséer
pé strekningen Sandvika—Asker sentrum. I tillegg cr Ringeriksbanen tenkt avgrenct
cnten fra Skpyen stasjon, Lysaker stasjon eller fra Sandvika stasjon.

Bespksadresse: Telefon: Telefux: Teleks:

Fylhesnpuen 1 Oslo og Akershus ILeverdublsgl. 1 2247280 85 20422122 21588 M o
Miljsvertavilelingen Akerspl 41 224200 83 22265



To av trascalternativene Skpyen — Sandvika fplger 1 hovedsak cksisterende trasé, delvis
i dagen, delvis i tunnel pd kortere cller lengere strekninger. De to pvrige traséenc er
hovedsakelig lagt i tunnel vest for cksisterende trasé, men med noen dagstrekninger.
Felles for alternativene er dagstrekninger vest for Skoycen stasjon og ved Engervannct
nord for Sandvika. Alternativenc Sandvika — Asker gér i hovedsak i tunncl og cr
forholdsvis like, men med ulike lgsninger for passcring av Nesclva/Hvalstad.
Mecldingen gir en noksé generell beskrivelse av konsckvenser pd ulike omrader uten & ga
spesifikt inn pé det enkelte alternativ. Neermere vurderinger forutscttes utfort i
forbindelse med konsekvensutredningene fase 1 og 2.

Fylkesmannen har fplgende kommentarer og merknader til meldingen:

Det er positivt at det satses pd videre utbygging av jernbanen for & oppna en cffcktiv,
trygg og miljgvennlig transportavvikling i de vestlige deler av Akershus og Oslo. Dette
innebeerer bl.a. at det ma utvikles et tilbud med hpy kvalitet, med stasjonslokalisering og
ct stoppmenster som kan betjene flest mulig reisende, bade i forhold til dagens bosetting

og til framtidig senterstruktur og utbvggingsmenster i regionen.

Samtidig ma jernbancutbyggingen skje slik at naturinngrep og fysiske miljpulemper
lokalt blir begrenset mest mulig.

Fylkesmannen forventer at konsckvensutredningen viser hvordan hele kollektiv-
trafikksystemet i vestkorridoren kan utvikles for & gi best mulig dekning lokalt og
regionalt. Selv om jernbanen vil utgjere stammen i transporttilbudet, vil bade busser og
forstadsbaner ha viktige funksjoner. I denne sammenheng cr det viktig at bide stasjons-
og stoppm@nster vurderes. Bl.a. bor det ses pa hvilke lpsninger som kan gi hew
kollektivtrafikkdekning i nye utbyggingsomradecr, spesiclt gjelder dette framtidig
utbygging pd Fomebu.

For & utnytte det pkte potcnsialet for kollektiv persontransport som utbygging av nytt
dobbeltspor i vestkorridoren gir, ma det sikres at transportsystemet 1 Oslo ikke blir en
begrensende faktor mht kapasitet. Det er seerlig viktig at pendcliogene inn og ut av Oslo
og de giennomgacnde togene til Gardermocen far cn hpy kvalitet mbt reisctid, frekvens
og regularitet. Det forutsettes at disse forholdenc blir vurdert 1 konsekvensutredningen.

En er kjent med at det er framsatt forslag om & fi utredet andre altemnativer for
dobbeltsporet pd strekningen Skoyen — Sandvika enn det er lagt opp til i meldingen.
Mecd bakgrunn i at flere av alternativenc baseres pé forholdsvis lange dagstrekninger
gicnnom tett bebygde boligomrider, bl.a. vest for Skoven, mener fylkesmannen at det
ber vere rimelig & fa vurdert nyc alternativer cller varianter hvor sporet i storre grad blir
lagt 1 kulvert cller tunnel for bl.a. & redusere stpyproblemene.

Naér det gjelder utredningen av miljpkonsckvenser, vil fylkesmannen understreke
betydningen av at det ikke bare forctas en kvantitativ registrering av f.eks. natur- og
friluftsomrader som blir bergrt, men at det ogsd blir gjort en vurdering av konsckvenser i
forhold til omradencs verdi og funksjoner. Det bor bl.a. legges vekt péa & vurdere
konsekvenser av inngrep i vassdrag og vassdragsnare arcaler og andre sirbare omrader,
nzrrekreasjonsomrader og sammenhengende grontstrukturer.



Det foreslitte utredningsprogram for andre del av konsckvensutredningen, som skal
avklare konsckvensenc av de ulike traséalternativene mer i detalj og i tillegg foresla
avbetende tiltak, synes i hovedsak & dekke de temaer som ut fra en gencrell vurdering er
relevante & fa utredet.

Fylkesmannen kan imidlertid ikke se at de sikkerhetsmessige forhold i forbindelse med
de relativt lange tunnelstrekningene cr omtalt i utredningsprogrammet. Da eventuclle
ulykker som fglge av avsporinger, kollisjoner, togbranner o.1. kan fa alvorlig utgang, bgr
sikkerhets— og beredskapsforhold vies stor oppmerksomhet i det viderc utrednings— og
planleggingsarbeid. Et méil ma veere at unnsetningsstyrker kan nd ethvert ulykkessted og
at det legges til rette for sikring av de reisende ved ulykker inne i tunnelene.

For gvrig tar fylkesmannen forbehold om & kunne komme tilbake med merknader til
siste del av utredningsprogrammet dersom konsckvensutredningens fase 1 skulle
avdekke behov for supplerende cller nye utredninger som ikke er fanget opp i det
foreslatte utredningsprogram.

Fylkesmannen er innstilt pd & medvirke til en vurdering av disse spprsmal og klarlegge
behov for avbgtende tiltak 1 den videre konsekvensutredning og ctterfplgende detaljerte
planlegging.

Konklusjoner

Pa dagstrekninger gjennom tett bebygde boligomrader bgr det utredes muligheter for &
legge dobbeltsporet 1 kulvert eller tunnel for bl.a. & redusere lokale stpyproblemer og
andre miljpproblemer.

Transportanalysenc ber vise hvordan det samlede kollektivtrafikktilbudet i vest—
korridoren kan utvikles for & gi hpyest mulig dekning, ogsé i nye utbyggingsomrader.
Spesiclt gjelder dette framtidig utbygging pé Fornebu.

Dct ma sikres at kapasitetsproblemer pé transportsystemet i Oslo ikke blir en
begrensende faktor for lokaltogtilbudet og for de gjennomgéende togene til
Gardermocn. Det forutscttes at disse forholdene blir vurdert i konsckvensutredningen.

Utredningsprogrammet for fase 2 mi suppleres med cn utredning av sikkerhets- og
beredskupsmessige forhold 1 tunnelene. Fylkesmannen tar forbehold om & kunne komme
tilbake med merknader dersom utredningens fase 1 avdekker behiov for nye vtredninger.

-
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NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER. MELDING FRA NSB
ETTER PLAN- 0G BYGNINGSLOVENS KAP. VII-A.
HORINGSUTTALELSE

Representanten Nils Aasheim (H) fremmet félgende
tilleggsforslag til pkt. 2, 7. stjernekpunkt:

"Alternativene som utredes m& inkludere losninger
der dobbeltsporet i sterre grad legges i kulvert
eller tunnel, innbefattet en lesning som
forutsetter tunnel pad hele strekningen Skeyen -
Agker."

Representanten Ingfrid 0. Tveit (Frp) fremmet
felgende forslag:

"Fylkesutvalget har ikke merknader til plansx om
nytt dobbeltspor Skeyen - Asker."

Representanten Anders Madslien (Sp) foreslo a
tilfeye "eller" foran "Asker" i pkt. 6, 6.
stjernekpunkt.

Vvotering
Ingfrid Q. Tveits forslag fikk 1 stemme (Fir a
falt
Fylkesradmannens innstillling unntatt pkt. 2, 6
0g 7. stjernekpunkt ble vedtatt med 14 mot 1
stemme
(Frp)

o

Anders Madsliens tillegsforslag til pkt. 2,
stjernepunkt fikk 2 stemmer (Sp, 1SV) og
Eal.t.

Fylkesradmannens innstilling pkt. 2, 6. og 7.
stjernepunkt ble vedtatt med 14 mot 1 stemme
(Frp) -



Nils Aasheims tilleggsforslag til pkt. 2, 7.
stjernekpunkt ble vedtatt med 1Z mot 2 stemmer
(1SV,

Frp) .

Fylkesutvalgets vedtak er etter dette:

Fylkesutvalget i Akershus ser positivt pa NSB’s
planer om bygging av nytt dobbeltspor pa
strekningen Skeyen - Asker.

Fylkesutvalget vurderer den fremlagte melding og
konsekvensutredningsprogram som 1 hovedsak
tilfredsstillende, men ber om at fglgende momenter
innarbeides og vektlegges i utredningene:

Transportanalysene i fase 1 ma belyse hvordan det
samlede kollektivtrafikksystemet i Vestkorridoren
kan gi heoyest mulig kollektivandel for reiser
lokalt og regionalt.

Alternativene som utredes ma ha en lokalisering og
et stoppmenster som kan betjene flest mulig
reisende.

Utredningene mé inkludere vurderinger av
omstigningsmuligheter mellom heyhastighets-,
fjern-, intercity-, og lokaltog. Disse
utredningene bes gjort i samarbeid med
fylkeskommunen / Stor-0slo Lokaltrafikk.

Utredningene mé omfatte vurderinger av virkningene
av et hgystandard banenett, med mulighet for
lokale ekspresstog, for de reisende i SL’s
trafikkomrade.

Alternativene som utredes ma inkludere lesninger
som kan betjene Fornebu-omradet og Lysaker.

- Sandvika og Asker som hovedknutepunkter 1 regionen
mé innga som stoppested for intercity- og
heyhastiaghetstog.

Alternativene som utredes mé inkludere Jesninger
hvor dobbeltsporet 1 stgrre grad legges i1 kulvert
eller tunell.

Alternativene som utredes méa inkiudere lesninger
der dobbeltsporet i storre grad legges i kulvert
eller tunnel, innbefattet en lesning som
forutsetter tunnel pa hele strekningen Skeyen -
Asker.

NSB ber vurdere en forsering av utvidelse av 0Oslo-
tunellen, for @ kunne utnytte gkt kapasitet og
kvalitet pa det nye dobbeltsporet, og etablere et
heykvalitets tilbringersystem til Gardermoen.
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* De natur- og friluftsomrader som bergres av
utbyggingen, ma ikke bare registreres
kvantitativt, men vurderes utfra verdi og
funksjon. Det bor legges spesiell vekt pa
vassdragsnere arealer, arealer for nerrekreasjon
og arealer som inngér i en sammenhengende
grentstruktur.

* ] utredninger av konsekvenser for landskapet bor
karakteren i omriddet: topografi, bebygde omréder,
landskapsrom og vegetasjon beskrives for
tettsteder og kulturlandskap. Verdifulle
trer/hageanlegg ma registreres og kartfestes, og
det ma klarlegges om disse kan bevares /erstattes
eller gar tapt.

Fylkesutvalget ber om at viktige registrerte
kulturminner ma unngés bergrt av de alternativer
som utredes. Dette gjelder kulturmiljeet pa Hovik;
med Hevik kirke, villa Solares og Hevik gard, og
Neselva og Skustadgata pa Hvalstad.

Fylkesutvalget vurderer framdriftsplanen for
utredninger og planarbeid som svart stram, og vil
understreke betydningen av informasjon og
medvirkning for bererte parter og lokale og
regionale myndigheter.

Fylkesutvalget vil ta forbehold om at det endelige
utredningsprogrammet for fase 2 fastsettes etter
heringen av utredningene i fase 1.

Rett utskrift Qevitnes. 18.05.1993
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Jnr. 16§18/93 Ark.nr.N21&13 AKERSHUS FYLKESKOMMUNE
Arb.nr. 100/93 Fylkesradmannen

FYLKESUTVALGET

SAK NR. 91/93  NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER. MELDING FRA NSB
ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP. VII-A.
HORINGSUTTALELSE.

INNLEDNING

Saken gjelder melding fra NSB Bane, baneregion ser, om nytt
dobbeltspor pa strekningen Skeyen - Asker. Saken er sendt pad hering
i hht. plan- og bygningslovens § 33-4. Saken er lagt ut til
offentlig ettersyn i perioden 15. februar - 15. april 1993, og er
samtidig sendt heringsinstansene. Fylkesradmannen mottok
heringsdokumentene forst 1. mars 1993, og det er avklart med NSB at
en heringsuttalelse vil foreligge etter fylkesutvalgets meste 11.
mai 1993.

Fylkesradmannen ba om sektorenes merknader i brev av 02.03.83.
Brevet er vedlagt. Det er innkommet merknader til saken fra
utdanningsdirekteren datert 15.03.93, helse- og sosialdirekteren
datert 18.03.93, fagnotat fra fylkesmiljevernsjefen datert
20.04.93, samferdselssjefen datert 21.04.93, neringssjefen datert
31.03.83 og saksforelegg til kulturstyret fra fylkeskultursjefen
datert 20.04.93. Alle de innkomne merknader er vedlagt.

Fylkeskulturstyret behandler saken i sitt mete 04. mai 1993, sak
35/93, og prctokoll fra denne behandlingen vil bli ettersendt til
fylkesutvalget.

Fylkesradmannen varslet denne saken, i trad med fylkesutvalgsnotat
59/91, i sitt notat til fylkesutvalget 20/93, som ble behandlet i

metet 15. april 1993. NSB's informasjonsbrosijyre var vedlegg til

Fylk tidligere behandlet en tilsvarende melding for E
18 p Framnes - Asker, 1 sak 60/91. Som det vil fremgad
av 1iter skal disse to tiltakene ses 1 sammenheng i
delex e arbeildet

m
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Meldingen

Hensikten mecd tiltaket er & forbedre NSB’s tilbud til sine
reisende, med hensyn til reisetid, frekvens, punktlighet,
sikkerhet, komfort og service. For flere banestrekninger er det et
langsiktig mal & oke kjerehastigheter til 200 km/time. Dette kan
skje c¢jennom kjerevegsutbedring og nytt togmateriell.



Trafikkmengden i Vestomradet er forventet & eke, og sammen med et
overordnet enske om overfering av reiser til kollektiv skinnegaende
transport, nedvendiggjer dette en wskning av kapasiteten pa
strekningen. Det foreslds derfor & bygge et nytt dobbeltspor for
direkte tog med heyere hastighet, og reservere dagens trase for
lokaltogene.

Prosjektet inngar i Norsk Jernbaneplan 1994-97, med antatt
byggestart 1996-97. Antatt byggetid vil vare 6 ar. Forelepige
beregninger viser at investeringene for dette prosjektet vil ligge
mellom 1,7 - 1,9 milliarder kroner.

Konsekvensutredningene er delt opp i 2 faser. Den ferste fasen vil
bli en felles konsekvensutredning for det nye dobbeltsporet og den
planlagte utbyggingen av E 18. Denne utredningen vil i stor grad
omhandle transportutredninger med sikte pd & avklare
rollefordelingen mellom vei og skinnegaende transport i regionen,
og fastlegge kapasitetsbehovet pé& vei og jernbane og
tilbringersystemet. Fase 2 av konsekvensutredningene vil bli
gjennomfert separat for vei og jernbane. Det vil i NSB bli arbeidet
parallellt med fase 1 og fase 2. NSB v/ banedirekteren har féatt
delegert myndighet fra Samferdselsdepartementet til, i samrad med
Miljeverndepartementet, & fastlegge det endelige
utredningsprogrammet .

Utredningsprogrammet for fase 1 er identisk med det programmet
Statens vegvesen allerede har fatt godkjent. Konsekvensutredningene
fase 1 skal undergis offentlig behandling, og er planlagt sendt pa
hering sommeren 1993. NSB og Vegdirektoratet vil fremme en felles
innstilling til Samferdselsdepartementet nar det gjelder
anbefalinger om videre strategier. Fase 2 av konsekvensutredningene
vil vazre rettet mot & avklare trasevalg som endelig fastlegges i
kommure(del)planer Utredningene skal redegjere for de vesentlige
virkninger Zor milje, naturressurser og samfunn.

Det nyve dobbeltsporet vil g& innom stasjonene Skeyen, Sandvika,
Asker og evt. Lysaker. Reisetiden pa strekningen antas & kunne

reduseres fra 16-19% minutter til 9-12 minutter avhengig av

Crasevalg.

Det bl ideseminar om nvtt

gobbe:l asealternativer. Disse er
seners sstudie" datert mars 1992.

NSE har tidligsre utredet mulige lesninger for & oke kapasiteten pi
strekningen, med et 2. spor, og ogsa et 4. spor. De traseer som da
ble wvuirdert inngdr i hovedsak i de alternativer som n& vurderes.
Bygging av et nvtt dobbeltspor vil ske kapsiteten betraktelig i
foxhoid til bycecing av et nytt 3. spor.

VCWdiﬁucp orpsummerer de aktuclle mélset:inqer for utviklingen i

Powmuneolanene for Asker Barum og Oslo. I tlllegg blir det henvist
£il traﬁsportDTanarbeidet i Oslo-Akershus (TP-10). NSB arbeider med
andre aeler av jernbanenettet som har betydning for dette
prosjektet, bl.a. Rlngerlksbanen, avlastningsbane gjennom Oslo,
Vestfcldbanen og utvikling av stasjonene Skeyen, Sandvika og Asker.



Meldingen beskriver tilsammen 4 alternativer for trase mellom
Skeyen og Sandvika, og 2 alternativer for strekningen Sandvika -
Asker. Meldingen gir ogsd en forelepig vurdering av tiltakets
virkninger for milje, naturressurser og samfunn.

To av trasealternativene Skeyen - Sandvika fzlger i hovedsak
eksisterende trase, delvis i dagen, delvis i tunell pa kortere
eller lengre strekninger. De to evrige trasesr er hovedsaklig lagt
i tunell vest for eksisterende trase, men med noen dagstrekninger.
Felles for alternativene er dagstrekninger vest for Skeyen stasjon
og ved Engervannet nord for Sandvika.

Alternativene Sandvika - Asker gar i hovedszk i tunell og er

forholdsvis like, men med ulike lesninger for passering av Neselva
/ Hvalstad.

Utredningsprogrammet

Fase 1 vil omfatte utredning om framtidige transportbehov og
alternative strategier, med prinsipplesninger for veil og jernbane.
De ulike strategienes virkning for samfunnet skal utredes, og fase
1 skal gi forslag til utredningsprogram for vegvesenets fase 2.

Utredningsprogrammet for NSB i fase 2 vil omfiatte felgende
miljemessige forhold: luftforurensning, klimzendringer, stey og
vibrasjoner, landskap og kulturmilje, naturvernomrader, plante- cg
dyreliv. For naturressursene skal forholdene omkring energiforbruk,
jord- og skogressurser, vann/grunnvann og
mineraler/masseforekomster utredes. For de samfunnsmessige
KonsehvenSE? skal utredes forhold omkring trzfikkulykker,
neringsliv og sysselsetting, utbyggingsmenst=r og beligbygging,
triluftsliv og rekreasjon, barriereeffekter =g trafikantenes
opplevelser.

Utredningens skal sammenstilles for de ulike alternativer, med

oversikt over de konsekvenser for milje, naturressurser og samfunn
som er klarlact, og med oversikt over anlegcs- og driftskostnader.

INNKOMNE MERKNADER FRA SEKTORENE

Utdanninggcirekteren

D o T

Hhaan:;ndcc_reﬂtzver pwker p& at uvacc;nce' kan fa betydning foxr
bal

skoleshkyes Zoxr elever i \l}eonmmunﬂnC skolzr, men konkretiserer
ikke de:_e. Videre pekes det p& konsekvenser 1 form av stey og
vibrasioner, og utdanningsdirekteren vil wvurder: om dette kan
berore skolsnes undervisnings- og arbeidsmiiije.

Helse- og sosizldirekteren

Helse- og sosialdirekteren peker pa de positive effekter tiltaket
vil f&, og nevner felgende momenter:

- nedgang i trafiklkulykker ved overfering av trafikk fra wvei til
jernbane



- en bedre sammenknytning av regionen som kan forskyve ny utbygging
til arealer med mindre utbyggingspress, og samtidig gi
befolkningen mulighet for & bruke regionens samlede sosiale og
kulturelle ressurser

- bruk av mer tidsmessig togmateriell vil redusere stey og
forurensning.

Fyvlkesmilijevernsijefen

Fylkesmiljevernsjefen vurderer det som positivt at det satses pa
videre utbygging av jernbanen for & oppna en effektiv, trygg og
miljevennlig transportavvikling i Vestomradet. For & oppna
fylkesplanens mal om gkt kollektivandel m& jernbanen f£a en
lokalisering og et stoppmenster som kan betjene flest mulig
reisende, ogsa sett i forhold til fremtidig senterstruktur og
utbyggingsmenster. Jernbaneutbyggingen ma skje slik at naturinngrep
og fysiske miljeulemper lokalt begrenses mest mulig.

Fylkesmiljevernsjefen forutsetter at transportanalysene som inngar
i konsekvensutredningens fasc 1 ser hele kollektivtrafikksystemet i
sammenheng, ogsd buss og lokalbane, med en samlet wvurderinc av
hvilke alternativ som gir best dekning lokalt og regicnalt. Det
pekes spesielt pa at kollektivtransportdekning for fremtidig
utbygging pa Fornebu m& vurderes.

For & utnytte den okte kapasiteten som dobbeltsporet vil gi, md& det
sikres at transportsystemet i1 Oslo ‘kke blir en begrensende faktor,
bade for pendeltogene og de gjennomgaende togene som inngar i
tilbringersystemet til Gardermoen.

Miljevernavdelingen mener det vil vere aktuelt & vurdere nye
(varianter) alternativ hvor sporet i sterre grad legges 1 kulvert
eller tunell, bl.a. for & redusere steyulempene i tettbebygde
omrader.

Natur- og friluftsomrddene som blir berert, ma ikke bare
registreres kvanticativt, men ogsd vurderes utfra verdi og
funksjon. Dzt pekes spesielt pa arealer i eller nzr vassdrag,
arealer for nzrrelrsasjon, =ller arezler som inngéar i
sammenhengends grantstruktu:

Fvlkes nser det som aktuelt & vurdere utrednings-
program , mad hensyn til konsekvensens av de ulike
traséene C gc feresia avnzuﬁnde tiltak, wved behandlingen
av konsekvensuctredningens ifase 1.

Samferdselssijefen

Samfercdselgsisfen gir en sammenligning av arealforbruket for vai og
jernbane for & lese rushtidstoppen over bygrensen mot Oslo.
Jernbanen frakter 11.000 personer i den hardest kelastede
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=
morgsenrushtimern, noce som tilsvarer utvidelse av veinettet med nye
1 felt pé& hovedveiene.

Samferdselasjefen vurderer det planla

gc
et nasjonalt jernbanenett, og peker pa

do bhel sporet som del av
lgende momenter :

fo



- Jernbanetransportens renessanse i Europa.

- Oslofjordregionens utviklingspotensiale for & mete konkurransen
fra Europa/EF, og i denne sammenheng ogsa betydningen av gode
kommunikasjoner mellom hovedstadsomradet og distriktene.

- Tidsfaktoren blir stadig viktigere for de reisende. Rask
framfering og komfort er viktig for & oppna en overgang fra bil
£il tog.

Videre pekes det pa at det planlagte dobbeltsporet vil kunne
knyttes sammen med hoyhastighetsforbindelsen Oslo-Geteborg.

I en regional sammeheng vil holdeplasstetthet, avgangsfrekvens og
koordinering med evrig kollektivtrafikk bety mer for trafikantenes
transportmiddelvalg enn hvordan traséen legges.

Samferdselssjefen fremholder at intercity- og heyhastighetstogene
mad ha stopp i Sandvika, som er hovedknutepunkt for kollektiv-
trafikken i Vestomradet. Samferdselssjefen fremholder den store
nytten av baneutbyggingen i Vestomradet for den regionale/lokale
trafikken.

Samferdselssjefen peker pa muligheten av & etablere direkte
ekspresstog fra hovedknutepunktene, og ber om at dette utredes
nermere. Ogsa forhold omkring omstigningsmuligheter mellom de ulike
togkategorier bes vurdert nzrmere, i samarbeid med
fvlkeskommunen/Stor-Oslo lokaltrafikk.

Samferdselssjefen ber ogsa om at NSE wvurderer en forsering av

utvidelse av Oslo-tunellen, som den sterste flaskehalsen i
systemet.

Nazrinassijefen

Nezringssjefen peker pa at Fornebu vi bli omdisponert fra flvolass

til utbygagingsomrade innen ez nytt debbeltsp~y er ferdig bygd, og
ber om dette Inncgdr 1 konsekvensutredningene. De naringsmessige
faktorer ved IZIremtidig stasjonsutbygcing pé Lvsaker, med evt.
avgrening til Fornebu, bes ogsa vurasr:z. Viasre psker naringssjefen
pé& at NSB's utbyoging ma utredes ut Ira hen til senere utbedrinc
av veisystemet i EHevikomradet.

Fylkeskulturstefen

ryvlkeskultursiefen papeker at kartmatsrialet som viser ce aktuelle
alt som slkal utrea=s, e aktig. Det gjeres derfoxr

opp } viktige kulturmilj lturlandskap som bersres av
de b at alternativer, og s kan aksepteres. Dette
gjelder spesielt

- Kulturmilijeet pa Hevik, med Hevik kirke, Villa Sclares og Hevik

gadrd i Barum.
- Neselva og Skustadgata pa& Hvalstad i1 Asker.

Fylkeskultursij=fer ensker ogsa noen rresiseringer til konsekvens-



utredningsprogrammet for fase 2. I avsnittet om landskap og
kulturmilje er det enskelig med en beskrivelse av landskap som
irkluderer strukturen i omradet; topografi, bebygde omrader
landskapsrom og vegetasjon. Det bes ogsad om at underswskelser av
kulturmilje / kulturminner suppleres med registrering og
kartfesting av verdifulle trar / hageanlegg, og mulighet for
bevaring av disse.

FYLKESRADMANNENS VURDERINGER

Fylkesradmannen vurderer det som positivt at NSB planlegger et nytt
dobbeltspor for jernbanen gjennom Vestomrddet. Som del av en felles
utredning om hele transportsystemet i regionen, vil fase 1 av
konsekvensutredningene vere en oppfelging av den arbeidsmaten som
er fulgt i arbeidet med transportplan for Oslo-Akershus (TP-10).
For & leose regionens transportbehov er det nedvendig a se alle
delexr av transportsystemet i sammenheng, som ogsa inkluderer buss
og lokalbane. Malsettingen nasjonalt og regionalt om en

overfering av transportarbeidet fra privatbil til kollektive og
mindre forurensende transportmidler kan best nas gjennom en samlet
strategi for transportsektoren.

Fylkesradmannen vil understreke betydningen av at lokale og
regionale myndigheter deltar i et slikt omfattende
utredningsarbeid. For de felles utredningene for veili og jernbane,
fase 1 i konsekvensutredningene, er det derfor etablert en
organisering av arbeidet som inkluderer bade den politiske
styringsgruppen og den administrative arbeidsgruppen i
Vestomradet.

Fylkesradmannen vurderer den fremlagte meldingen og
utredningsprogrammet i hovedsak som tilfredsstillende for & belyse
tiltakets virkninger pa milje, naturressurser og samfunn.

Fylkesradmannen vil fremheve at det for & oppnad fylkesplanens mal
om ekt kollektivdekning er nedvendig at jernbanen far en
lokalisering og et stoppmenster som kan betjene flest mulig
reisende, ogsé& sett i forhold til fremtidig senterstruktur oc
utbyggingsmenster.

I fylkesplanen er dst spesielt _agt vekt

skal lokaliseres 31t i forhold til

arbeidsplassintensiv virksomhet ma 1ok

kollektivtransporten. Sett i forhold

betycning for regionsn som helhet & I

betjene Fornebu-omrédst. Lvsaker er er

arb=idsplasskonsencrasjonsy i Vestomra

foxr vidsreutvikling. I de alternativer

knytcose til jernbanenettec pd en Lensi::smﬂsc g mate.

Fyvlkesy te seg til samferdselssjefens vurder 11g av
at Sand knutepunkt i regionen ma vare stoppested
for int tighetstogene

Det nye dobbeltsporst vil vere en viktig del av tiﬁbVingersvstemet
til hovedflyplassen pa& Gardermoen. For a utnytte den ekte kvalitet
og kapasitet som dobbeltsporet vil ¢i, er det av avgjerende
betvdning at transportsystemet i Oslo ikke blir en bsgrensende
faktor. NSE ber derfor, etter fylkesradmannens vurdering, vurde



en forsering av utvidelsen av Oslo-tunnellen.

Det nye dobbeltsporet skal feres frem gjennom et av landets tettest
befolkede omrader. Dette medforer ulemper for befolkningen og
konflikter i forhold til eksisterende arealbruk, natur- og
kulturverdier. De alternativer som skal utredes ma ta hensyn til
dette. Fylkesrddmannen vil anbefale at det utredes alternativer
hvor sporet i sterre grad legges i kulvert eller tunell for &
redusere steyproblemene.

De natur- og friluftsomrdadene som blir berert av utbyggingen ma
ikke bare registreres kvantitativt, men ogsa vurderes utfra verdi
og funksjon. Fylkesrddmannen slutter seg til de presiseringer som
er foreslatt av fylkeskultursjefen om konsekvenser for landskap og
kulturmilje. Registreringer av verdifulle trzr / hageanlegg ber
inngé som en del av konsekvensutredningene.

Fylkesradmannen vil papeke den svart stramme framdriftsplanen for
konsekvensutredninger og pafelgende planarbeid. I de komplekse
omgivelser det nye dobbeltsporet skal feres frem, er det av stor

viktighet & oppfylle Plan- og bygningslovens bestemmelser om
informasjon og medvirkning i planprosessene.

Fylkesradmannen vil slutte seg til fylkesmiljevernsjefens
vurderinger av at utredningsprogrammet for fase 2, med tilherende
vurderinger av avbetende tiltak, ma kunne fastsettes endelig ved
behandlingen av utredningens fase 1.

FYLKESRADMANNEN

INNSTILLER:

ihesutvalget i Akershus ser positivt pa NSB’s planer om
vgging av nytt dobbeltspor pé& strekningen Skeyen - Asker.

2. Fylkesutvalget vurderer den fremlagte melding og konsekvens-
Utredningsprogram som 1 zovedsak tilfredsstillende, men ber om
at felo=nde momenter innarbeides og vektlegges 1 utredningene:

% i fasz 1 m& belvse hvordan det samlede
teme:t i Vesthkerridoren kan gi heyest mulig
reisexr lokalt cg regionalt.

* utredes ma ha en lokalisering og et

kan beziene flest mulig reisende.

uders VUldEIT*QEV av omstigningsmuligheter
jern = og 1okaltoq Dlsse

* Utredningene ma omfatte vurderinger av virkningene av et
heystandard banenett, med mulighet for lokale ekspresstog, for
de reisende i SL's trafikkomrade.

* mlternativene som utredes ma& inkludere lesninger som kan
hetjene Fornebu-omradet og Lysaker.



Sandvika og Asker som hovedknutepunkter i regionen ma innga som
stoppested for intercity- og hevhastighetstog.

Alternativene som utredes ma inkludere lesninger hvor
dobbeltsporet 1 sterre grad legges i kulvert eller tunell.

NSB ber vurdere en forsering av utvidelse av Oslo-tunellen, for
a4 kunne utnytte okt kapasitet og kvalitet pa det nye
dobbeltsporet, og etablere et heykvalitets tilbringersystem til
Gardermoen.

De natur- og friluftsomrader som bereres av utbyggingen, ma
ikke bare registreres kvantitativt, men vurderes utfra verdi og
funksjon. Det ber legges spesiell vekt pé& vassdragsnare
arealer, arealer for nezrrekreasjon og arealer som inngdr i en
sammenhengende grentstruktur.

I utredninger av konsekvenser for landskapet ber karakteren i
omrddet; topografi, bebygde omriéder, landskapsrom og vegetasjon
beskrives for tettsteder og kulturlandskap. Verdifulle
trar/hageanlegg ma registreres og kartfestes, og det ma
klarlegges om disse kan bevares /erstattes eller gar tapt.

Fylkesutvalget ber om at viktige registrerte kulturminner ma
unngas berert av de alternativer som utredes. Dette gjelder
kulturmiljeet pa Hevik; med Hevik kirke, villa Solares og Hevik
gard, og Neselva og Skustadgata pa Hvalstad.

Fylkesutvalget vurderer framdriftsplanen for utredninger og
planarbeid som svart stram, og vil understreke betydningen av
informasjon og medvirkning for bererte parter og lokale og
regionale myndigheter.

Fylkesutvalget vil ta forbehold om at det endelige
utredningsprogrammet for fase 2 fastsettes etter heringen av
utredningene i fase 1.
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NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP.Vll-a
HORING

NSB planlegger for tiden et nytt dobbeltspor pa strekningen mellom Skeyen og Asker. De
nye sporene skal reserveres for hurtigere og mer direkte tog med mulighet for stopp pa
Skeyen, Sandvika, Asker og kanskje Lysaker. Eksisterende dobbeltspor vil da fa plass til
flere lokaltog.

Tiltaket har en slik sterrelse at det er utarbeidet melding med forslag til program for
utredninger om tiltakets konsekvenser for milje, naturressurser og samfunn. | detie tiliellet
er utredningene foreslatt delt i to faser, der den farste fasen vil veere felles med Statens
vegvesen og inneholde bl.a. en transportutredning. Konsekvensutredningene i fase 1 vil
hesten 1993 veere grunnlag for valg mellom alternative strategier, mens fase 2 vil i 1994
veere grunnlag for valg mellom alternative traséer i en kommunedelplanprosess.

Samiidig som meldingen legges ut til offentlig ettersyn, blir den sendt ut pa hering til
offentlige etater og en del interesseorganisasjoner | perioden 15.februar - 15.april 1483.

I ber om at eventuelle merknader til meldingens rrmhoio‘ og seerlig til d=t i Kapittel 4
framliagte utredningsprogram i to faser, sendes skiiftlig innen horingsfristens utlep
15.april 1993 til: NSB Baneregion Ser, Plankontoret, 3006 Drammen.

Dersom det er behov for flere eksemplarer av meldingen eller informasionsbrosjyren som
er warbeiget, kan disse bestilles fra NSB Baneregion Sor, tIf.03 80 98 01 eller fra NSE,
Prinsens gate 7-9, Osilo, llf. 22 36 71 12.

Jou ‘orutsettes at b!,a: fvikeskommunene, fylkesmenn, vegvesen og kommuneng selv
eserger fordeling av meldingen internt innen egen administrasjon.
Med vennlig hilsen
i, O Bt fa.
N W = 2SS
John Qle Giinde
regionsjel

Vadicnn: Adragseliste, melding og informasjonshresiyre
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AKERSHUS FYLKESRADMANNEN

¥/ FYLKESKOMMUNE

Helse- o0g sosialdirekteren
Utdanningsdirekteren
Neringssjefen
Fylkeskultursjefen
Samferdselssjefen

Deraes ref.: Var ref.: Ark.nr.: Dato:
Jnr.93/1566 Jnr. 02.03.1993

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER. MELDINuG E(TER PLAN- OCG
BYGNINGSLOVEN KAP. VITI-a HORT®IGUTTALELSE.

Vi viser til wvedlagte melding og forslag til utredningsprogram for
Nytt dobbeltspor Skeven - Asker.

Heringsfrist 1 saken 15. april 1993, og saken vil bli fremmet for
Fylkesutvalget 15. spril 1993.

Fvlkesradmannen ber com sektorenes merknader til saken innen 20.
mars. For de etater som skal bevandle saken i1 sektorstyrer,
oversendes administrasjonens sakforelegg inner denne fristen, og
protokoll fra behandlingen i sektorstyrene ettersendes.

Spersmal til saken kan rettes til undertegnede.

Med vennlig hilsen

e Suynd

£Eli1 Selstad !

Ropl: milljevernavdelingen

BANEKGIRC

T029.05.10515
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NARINGSSJEFEN
LEfay 2 2955612
Fax 220550989
Fylkesradmannen
Deres ref.: Var ref.: Ark.nr.: Dato:
Jnr.%3./1566 Jnr. 31:.03,1993

NERINGSSJEFENS UTTALELSE VEDRORENDE NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN -
ASKER. MELDING ETTER PLAN OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a.

Neringssjefen peker pé& felcende momenter som ber tillegges vekt 1
det videre arbeid med utredning av nytt dobbelspor Skeyen - Asker.

1 Forneboomradet vil bli nedbvgget som flyplass og sannsynligvis

utbygget til rekreasion/ bolig/neringsformél innen det nye
dobbeltspor er ferdig. Dette ber legges inn 1
konsekvensutredningene, bédde 1 1. o0g 2. fase.

2 Konsekvensutredningene ber o0gsa belyse de nazringsmess:.ge
faktorer ved fremtidig utbvgging av Lysaker stasjon. Spesielt
ma utredningene ta hensyn til en mulig fremtidig avgrening fra
Lysaker stasjon mot Fornebocomrédet og¢ konsekvenser for
neringslivet.

3 Ved Hevik md& planene fra NSB og Statens Vegvesen 1 0slo og
Akersnus sees : sammenheng. £ 18 er sterkt helastet 1 dette
omracdet, med 53.300 kieoretever 1 dognet ved Gyssestacd
stigence til “g6.000 kieretever 1 dognet ved Lysaker.
Konsekvensene ved NSE's utbvgeing mad utredes med s@rl:g
t1l mulighetene ifor er enere utbedring av vegsysteme: 1
omradet 0og spegiel ¢ Hevik kirke

Med hilsen
/'L.P e = Y SR
_#__‘; noc A2roevD _ |/
"~ Inge Brers T ¢
et -+ = Fr =, _ —
a £ ORI M R g
Pystein Haga <
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UTDANNINGSDIREKTOREN
Fylkesradmannen
HER
Deres ref. Var ref. Ark. Dato:
1618/2/33 1618/6/93 N21 &13 /UDAE 15.03:1993

DOBBELTSPOR ASKER - SKOYEN, HORINGSUTTALELSE

Det vises ti1l Deres brev av 02.03.93 om dette, vedlagt forslag til
konsekvensutredningsprogram.

Utdanningsdirektsren vil anta at en utbygging kan f& betydning for
sknleskyss av elaver i1 fylkeskommunens skoler, men kan 1ikke danne
seq 2t klart bilde av dette pd bakgrunn av denne meldingen.

Det vises ogsa til meldingens omtale av konsekvenser 1 form av stey
0g vibrasjoner., som skal utredes nermere. Utdanningsdirekteren vil
ut fra dette vurdere hvorvidt disse forholdene vil f& konsekvenser

for undervisning og arbeidsmilje ved noen av fylkeskommunens skoler
1 Asker og Barum.

4

Dag Eriksen

(Internkopi: UBNL, URJE
Al’:RESSl-‘. TELEFON TELEFAXY POSTGIRO BANKGIRO
Schweig =g : 5

wisgt 4 2208 5000 2205 50 58 ARG B11Q 5~ Py~
D185 Ol 01 B0 5119557 TN29 085 103185
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SOSIALDIREKTOREN

Fylkesradmannen,
Planavdelingen.

1618 AELS 1618/7/93/HKJH N21 & 13 18.03.93

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER. HORINGSUTTALELSE

Helse- og sosialdirekteren ser flere positive effekter av en
utbygging av nytt dobbelt jernbanespor me_lom Skeyen og Asker for

direkte tog med heoyere hastighet. De viktigste effektene vil veare:

- Nedgang i trafikkulvkker.
Heyhastighetstogene vil fa heyere 51kkevﬂet ved planoverganger,
mens den kanskje sterste effekten vil ligge i ekt bruk
av kollektivtrafikk. Overfert trafikk fra veg til jernbane vil,
fere til nedgang i personskadeulykker pZ hovedvegnettet.
Hoyhasticghetstogene har ogsa lavere personskaderisiko enn
rdinzre tog.

- Kommunikasion og befolkningsutvikling.
Det nye dobbeltsporet vil ha stor betydring for framtidig
utbyggingsmenster og boligbygging. Med sterre kapasitet og
kortere reisetid til Oslo, vil utbyggingen kunne legges til

cmvaaev maed mindre uhbyagiﬁgsnvess leng=r fra Oslo sentrum.
A bidra til & ke muli GHEEEfe for regionens
til & gjere bruk av Osl :-:mré:e:s sosiale cg
ressurser, samtidig scm Zst 11 forkorte arbeids-
e som jobber i Gslc.
a forurensning
rapporten at steyniva og Iorurensning
nea de nye togtyper scm €r tenkt anvendt

Kjersti Hovden

TELEFON TELEFAX ST TR FANKGIRO

B "L ORNELE

i



Internt notat

Til: Fylkesrddmannen

Fra: Fylkesmiljpvernsjefen

Dato: 20.04.93 |

Emne: NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER - MELDING ETTER PBL'S
KAP. VII-a

Innledning

Foreliggende melding fra NSB omhandler utbygging av nytt dobbeltspor pa strckningen Skgyen
- Asker sentrum. Tiltaket faller klart innenfor PBL's bestemmelscr om konsekvensutredninger da
investeringene vil komme pé 1,7 -1,9 mrd. kr og prosjektet kan fa store konsekvenser for natur,
milj¢ og samfunn.

Statens Vegvesen har tidligere fremmet en tilsvarende melding om ny E 18 Framnes —Asker, som
fylkesutvalget behandlet som sak 76/91. Ved den sentrale behandlingen av meldingen ble det
bestemt at det skal utarbeides en felles konsckvensutredning for den nye veien og det nye
dobbeltsporet pd strekningen Skpyen — Asker, som da var under forberedende planlegging.

Et program for den felles konsekvensutredningen ble fastsatt 1 januar 1993. Ifplge
utredningsprogrammet skal arbeidet deles opp i 2 faser. Malet for fase 1 er & avklare
rollefordeling mellom bane og vei, legge grunnlaget for videre utrednings— og planarbeid og sile
ut et knippe traséalternativer som det skal arbeides videre med i fase 2. Videreferingen i fase 2
skal avklare konsekvensene mer i detalj og cnde opp i kommunecdelplaner som fastlegger endelige
traséer for henholdsvis vei og bane.

Den felles konsckvensutredningen for vei og jernbanc er allerede igangsatt, slik at meldingen som
nd cr p hering, mé oppfattes som en "forsinket" formell oppstart til konsckvensutrednings—
arbeidet fra NSBs side. Meldingen inncholder to utredningsprogrammer, ctt som er identisk med
det vedtatte felles utredningsprogram (fase 1) og ct program for fase 2, som kun omfatter
jembancn. Heringsinstansenc er invitert til 8 komme med uttalelser til meldingens innhold og de
to utredningsprogrammene.

Meldingens innhold

Pd bakgrunn av dagens kapasitetsproblemer pi de vestlige transportirer inn mot Oslo og cn
forventet trafikkekning i drene framover, regner NSB med at det er behov for et nytt dobbelt-spor
fra Asker til Skoyen. Det nye sporet skal reserveres for direkte tog med hoy hastighet, opptil 200
km/time (ficrmtog, IC-tog), mens cksisterende dobbeltspor reserveres for lokaltrafikken.

Det nye dobbeltsporet planlegges d gii innom stasjonene Skpyen, Sandvika og Asker, cvnt.
Lysaker, med mulighet for togstopp samt mulighct for & kjpre over pa lokaltogsporet. Stopp-
mgnsteret for lokaltogene vil ikke bli vurdert i forbindelse med konsckvensutredningen, men det
pckes pd at lokaltog kan kjpre delstrekninger pd de nye sporenc uten stopp.



Meldingen beskriver 4 alternative traséer pd strekningen Skpyen—Sandvika og 2 traséer pé
strckningen Sandvika-Asker sentrum. 1 tillegg er Ringeriksbanen tenkt avgrenet enten fra Skoyen
stasjon, Lysuker stasjon cller fra Sandvika stasjon.

To av traséalternativene Skpyen — Sandvika fplger i hovedsak cksisterende trasé, delvis 1 dagen,
delvis i tunnel pd kortere cller lengere strekninger. De to gvrige traséenc er hovedsakelig lagt i
tunnel vest for cksisterende trasé, men med noen dagstrekninger. Felles for alternativene cr
dagstrekninger vest for Skpyen stasjon og ved Engervannet nord for Sandvika.

Altemnativence Sandvika — Asker gér i hovedsak i tunncl og er forholdsvis like, men med ulike
lpsninger for passering av Nesclva/Hvalstad.

Meldingen gir en noksé generell beskrivelse av konsekvenser pd ulike omrdder uten & gé spesifikt
inn pé det enkelte alternativ. Nazrmere vurderinger forutsettes utfgrt i forbindelse med
konsekvensutredningene fase 1 og 2.

Fylkesmiljgvernsjefens vurdering

Dct er positivt at det satses pd videre utbygging av jernbanen for & oppnd en effektiv, trygg og
miljevennlig transportavvikling i de vestlige deler av Akershus og Oslo. Dette er i samsvar med
fylkesplanen for Akershus hvor det er vedtatt som ct hovedmal & pke kollektivirafikkens andel av
persontransporten i fylket gjennom utvidet tilbud, bedre regularitet og tilgjengelighet. For
jernbanen betyr dette bl.a. at den mé fé en lokalisering og et stoppmenster som kan betjene flest
mulig reisende, bide i forhold til dagens bosetting og til framtidig senterstruktur og

utbyggingsmenster 1 regionen.

Samtidig ma jembaneutbyggingen skje slik at naturinngrep og fysiske miljoulemper lokalt blir
begrenset mest mulig.

Fylkesmiljpvemsjefen forutsetter at transportanalysene som skal forctas i forbindelse med
konsckvensutredningens fase 1, legges opp slik at hele kollektivtrafikksystemet blir sctt i
sammenheng, dvs biide jembane, busser og forstadsbaner, og at en fir en samlet vurdering av
hvilke kombinasjoner som gir den beste dekning lokalt og regionalt. Her vil jembanen utgjore
stammen 1 transporttilbudet, og 1 denne sammmenheng bor bade stasjons— og stoppmonster
vurderes. Bl.a. bor det ses pd hvilke lpsninger som kan gi hoy kollektivirafikkdekning i nyc
utbyggingsomrider, spesiclt gjelder dette framtidig utbyeging p& Fornebu.

For i utnytte det pkte potensialet for kollektiv persontransport som utbygging av nytt dobbeltspor
i vestkorridoren gir, md det sikres at transportsystemet 1 Oslo ikke blir en begrensende faktor pga
kapasitetsproblemer. Det er saerlig viktig at pendeltogene inn og ut av Oslo og de gjennomgicende
togence til Gardermoen far en hoy kvalitet mht frekvens, regularitet og reisetid. Det forutsettes at
dissc forholdene blir vurdert i fase 1 1 konsckvensutredningen.

Vi cer kjent med at det er framsatt forslag om a fa utredet andre alternativer for dobbeltsporet pa
strckningen Skpyen — Sandvika cnn det cr lagt opp til i meldingen. Med bakgrunn i at flere av
alternativenc i meldingen baseres pd forholdsvis lange dagstrekninger gjennom tett bebygde



boligomrider, mener miljgvernavdelingen at det kan vere aktuelt & vurdere nyc alternativer eller
varianter hvor sporet i stprre grad blir lagt i kulvert eller tunnel for bl.a. d redusere
stoyproblemenc.

Nér det gjelder utredningen av miljpkonsckvenser i fase 1, har miljovernavdelingen tidligere
medvirket i fastsettingen av niva. Vi vil understrcke betydningen av at det ikke barce foretas en
kvantitativ registrering av f.cks. natur- og friluftsomriider som blir bergrt, men at det ogsé blir
gjort en vurdering av konsckvenser i forhold til omrddencs verdi og funksjoner. Det ber bl.a.
legges vekt pd & vurdere konsekvenser av inngrep i vassdrag og vassdragsnare arcaler
(Lysakerelva, Sandvikselva og Nesclva) og andre sirbare omrider, narrckreasjonsomréder og
sammenhengende grentstrukturer.

Det foreslatte utredningsprogram for fase 2, som skal avklare konsckvenscne av de ulike
traséalternativene mer i detalj og i tillegg foresld avbgtende tiltak, syncs & dekke de temaer som ut
fra en gencrell vurdering er relevante & fa utredet. Imidlertid md det antas at nye og mer konkrete
problemstillinger vil framkomme i konsekvensutredningens fase 1. Dette kan medfpre behov for
supplerende eller nye utredninger som ikke er fanget opp i det foresldtte utredningsprogram.

Fylkesmiljgvemsjcfen ser derfor ikke bort fra at det kan veere aktuclt 8 komme tilbake til
utredningsprogrammet for fase 2 ved behandlingen av konsekvensutredningen for forste fase.

Fagmyndighetene har for pvrig lagt opp til at utredningsprogrammet for fasc 2 skal fastsettes i
utredningens fase 1. Det er derfor naturlig at utredningsprogrammet fprst kan vedtas nér denne
utredningen foreligger og har veert pa horing.

Konklusjoner

- Pa dagstrekninger gjennom tctt bebygde boligomrider ber det utredes nye alternativer
cller varianter med dobbeltsporet lagt i kulvert cller tunnel for bl.a. d redusere lokale
stpyproblemer.

- Transportanalyscene 1 konsekvensutredningens fase 1 bor inncholde en vurdering av
hvordan det samledce kollektivtrafikksystemet 1 Vestkorridoren kan gi hpyest mulig
kollektivtrafikkdekning lokalt og regionalt. For jernbanen ber bide stasjons— og stoppmenster
vurderes og det bor ses pd lpsninger som kan gi hoy dekning i nyc utbyggingsomrider, spesiclt
gjclder dette framtidig utbygging pd Fomcbu.

— Det ma sikres at kapasitetsproblemer pi transportsystemet i Oslo ikke blir en begrensende
faktor for lokaltogene og de gjennomgdende togene til Gardermocn med hensyn til frekvens,
regularitet og reisetid. Det forutsettes at disse forholdene blir vurdert i fase 11
konsckvensutredningen.

- Programmet for utredning av miljpkonsckvenser i fase 1 cr tilfredsstillende, men det
bor legges serlig vekt pd & vurdere konsckvenser av inngrep i vassdrag og vassdragsnacre
arcaler (Lysakerelva, Sandvikselva og Nesclva) og andre sdrbare omrider,
narrekreasjonsomrider og sammenhengende grontstrukturer.



— Det foreslatte utredningsprogram for fase 2 syncs & dekke de temacer som ut fra en generell
vurdering cr relevante & f utredet. Problemstillinger som avdcekkes i konsckvens—
utredningens fase 1 kan medfere behov for supplerende eller nye utredninger.
Fylkesmiljpvemsjefen tar derfor forbehold om & komme tilbake til utredningsprogrammet
ved behandlingen av konsckvensutredningen for forste fase.

//jﬁcd hilséh
/’/r,%'! /Kén' ;:'I /:/\éi/i//{i’ e
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/I'Zm Terjer Hangsen

Saksbchandler: Wilhelm Torheim
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NYTT DOBBELTSPOR SOYEN - ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG
BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a. HORINGSUTTALELSE.

Vi har mottatt Fylkesrddmannens brev datert 2.3.93.
BAKGRUNN

Dagens tospors jernbanetrase mellom Skeven og Asker er 1 dag sterkt
trafikert med 195 tog i degnet. I rushtimen gar det ca 1 tog pr 7.
minutt 1 en og samme retning. Ut i1 fra et enske om ekt kapasitet,
bedret punktlighet og redusert hastighet vurderes a etablere
vtterligere to spor. De nye sporene dimensjoneres for ca. 200 km/t
og tenkes f.o.f. benyttet av de raskeste tcgene som IC-togene og

fjerntogene. Lokaltogene og godstogene kan benvtte eksisterende
trace.

Antatt bvggestart er 1996-97.

Flere spor innebzrer at fjern- og intercitytogene kan eoke
hastigheten og at lokaltogene kan f3 kvartersruter 1stedet for
halvtimesruter.

2. TIDLIGERE POLITISK BEHANDLING

Ringerixspanen.

utredningsprogram fra NSB om REingeriksbaren. Heringsuttalelse." og
vedtok bl.a.:

Fylkestinget behandlet 15.9.92 som sak 134/92 "Melding og

“71. Fylkesutvalget ser positivt pd NSB's planer om bygging av en
Ringeriksbane. Dette tiltaket vil, sammen med andre planlagte
jernbanepros jekter, gi mulighet for utvikling av et
effektivt kollektivtilbud i hovedstadsomrddet, og bidra
til et mer miljevennlig utbyggingsmenster.

ADHRESSE TELEFON TELEFAX POSTGIRO BANKGIRO
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2.2

I tillegg til det foresldtte utredningsprogrammet ber
fylkesutvaliget om at folgende tema og problemstillinger blir
utredet :

- NSB ber vurdere hvordan en framtidig Ringeriksbane kan
tilpasses kollektivterminalen I Sandvika for 8 sikre gode
omstigningzmuligheter for reisende meliom tog, buss og bil.

- NSB ber analysere nermere virkningene de ulike
trasealternativene for Ringeriksbanen har for bdde de
regionale og lokale reiser i hele Vestregionen.

- Anleggelse av nye stasjoner, eller flytting av eksisterende,
skaper endrede forutsetninger for tettstedsutvikling og
utbyggingspress. Det m§ klarlegges hvordan dette pdvirker
eksisternde tettsteder og kulturlandskap.”

Transportolanen for 0Oslo og Akershus

Sam
bl.

.

ferdselsstyret behandlet saken den 4.2.9%93 som sak 2/93 og fattet
a. felgende vedtak:

Samferdsels- og Miljeverndepartementet har gjennom sitt
initiativ til igangsetting av transportplanarbeidet 1 de
10 storste buomrddene I Norge satt sekelyset pd trafikk-
og miljesper:mdl pd en konstruktiv mdte.

Analysen av ce tre “obligatoriske” framtidsbildene under-
stptter plansrbeid I 0Oslo og Akershus hvor det er dokumentert
et stort behov for et sterkere statlig engasjement bdde pd
investerings- og driftssiden dersom de tilsiktede milje- og
trafikkmessics mdl skal oppnds. Potensialet for flere
kollektivreicende er stort, ogqg den betydelige positive
nytteeffekter bdde samfunns- og bedriftsokonomisk ber derfor
gjenspeliles ! de gkonomiske rammer til Norsk Veg- og Veg-
trafikkplan cg Nersk Jernbaneplan 1994-%7 for Oslo og
Akershus-regionen.”

2.3. NSB's fors:zg til Norsk Jernbaneplan 1994 - 97.

Fylkesutvaloet fzhandlet som sak 186792 den 17.12.92 ovennevnte

sak og vedtok L_.x.:

"1 Akershus f_.lkeskommune ser positivt pf NSEHs forsiag til Norsk
Jernbanepizn for 199¢ - 97, (Oszlo og ZLiercthus har i dag over
65% av all:s togreiser I Norge. NSBs feorsisg til Investeringer
pd bane- o: togmateriellsiden er et viktig bidrag til 4§ lese
NSBs kapa:zitets- oq regularitetsprobliemer od flere
banestreknlinger I denne regionen.

NSBs forslsg vil skape et mer atiraktivt og effektivt
Jjernbanesysiem med et stort potensiale for flere togreisende
0og dermed rsidra til & lgse regionens store trafikk- og
miljemesssige problemer. Dette innebzrer at
Investeringsprosjektenes lennsomhet bdde samfunns- 0g
bedriftsekonomisk vil bli hetydelig.”



2. Den framtidige planlegging ogq utbygging av dstfoldbanen,
Vestfoldbanen og ny Gardermobane m.v. krever gode
samarbeidsformer mellom NSB og Akershus fylkeskommune. £t mer
formalisert samarbeid mellom de to parter ber etableres.
Tilsvarende ber det pd driftsiden etableres en hensiktsmessig
samarbeidsmodell mellom Samferdselsdepartementet/NSB og
Akershus fylkeskommune/SL som sikrer at ruteopplegget pd kort
og lang sikt er I samsvar med befolkningens behov 0g samordnet
med annen kollektivtrafikk. I det videre planarbeid ber ogsd
Gjevikbanen vies okt oppmerksomhet.”

Samarbeidsutvalget for Oslo og Akershus behandlet NSB's forslag til
Norsk Jernbaneplan 1994 - 97 i sitt mete den 25.2.93 og sluttet seg
til fylkesutvalgets overnevnte vedtak. Dessuten ble en
kapasitetsutvidelse av den overbelastede Oslo-tunnelen papekt som
serlig viktig & fa gjennomfert.

3. KORTFATTET BESKRIVELSE AV SKISSEPROSJEKTET SOM ER BAKGRUNN FOR
FORELIGGENDE MELDING.

Det foreligger 6 trasealternativer hvorav nr. 1-4 gar fra Skeyen
til Sandvika og viser mulige forgreninger av Ringeriksbanen est for
Sandvika. Alternativ 5 og 8 g&r fra Sandvika til Asker og viser
mulige forgreninger av Ringeriksbanen rett vest for Sandvika.

Togstoppmensteret som er avgjerende for bruksgraden for regiconale
og lokale reiser. Dette er det sagt relativt lite om 1 rapporten.
Aternativene est for Sandvika- nr. 1, 3 og 4 - vil f& mulige
togstopp p8 Skeyen og Sandvika. Alternativ 2 vil i1 tillegg f& mulig
stopp pa Lysaker og Blommenholm.

Alternativene vest for Sandvika- nr. 5 og 8 - vil f& mulige
togstopp ved Sandvika og Asker.

De totale kostnader for hele strekningen er grovt ansldtt til ca.
1660 - 1780 millioner kroner (+/- 30%).

4. SAMFERDSELSSJEFEN VURDERING

4.1. Crov _sammenlikning av togets og privatbilens arealforbruk.

Jernbanen frakter ca. 11.000 personer 1 den hardest belastede
morgenrushtimen over bygrensen 1 retrning 0Oslo. Dersom denne
trafikken skulle avvikles med praivatr:l, wville det vert behov fcor
vtterligere minst 11 kjereiz2lter pé& hovedvegene 1 retning Oslo.
Dersom 2 spor bygges, vil den kapasitetsmesslige situasjonen bedres
betydelig og bidra ti flere avgan:er ti1l/fra Oslo samt at
toghastigheten vil kunne okes hetrakielilg

4.2. Vurdering av skisseprcsiektet 1 nasional sammenheng.

Det er meget viktig for Oslo- og Akershus regionen & fd4 en rask
utbygging av heyhastighetsforbindelse til andre deler av landet.
Samferdselssjefen vil 1 denne forbindelse bl.a. vise til at:

- Jernbanetransport er 1 europeilsk sammenheng 1 ferd med &4 fd en
renessanse. Dette har sammenheng med ekt vekt pa miljemessige
spersmal og betydelige kapasitetsproblemer som eksisterer pa
hovedveinettet 1 de sterre byregioner.



- Oslofjordregionen har 1 felge en nasjonal undersekelse fra 1990,
det sterste potensiale for videreutvikling og sterst evne til 3
mete den stadig ekende konkurransen fra Europa/EF. Vekst og
videreutvikling 1 regionen er ogsa avhengig av et samspill med
distriktene. Jernbanen vil 1 denne sammenheng spille en betydelig
rolle.

- Tidsfaktoren for trafikantene er 1 ferd med &8 bli tillagt ekende
vekt 1 felge undersekelser fra TOI. Rask framfering - og god
komfort - er meget viktig dersom ilere trafikanter skal velge
tog framfor bil som reisermiddel.

En heyhastighetsforbindelse vestover fra Oslo vil ogsa kunne
knvttes sammen med hevhastighetsforbindelsen Oslo-Geteborg.
Samferdsels- styret har ved flere anledninger uttalt zeg positivt
til en forsert utbygging av 2 spor mellom 2510 o0a Goteborg.
Samferdselssjefen viser dessuten t:l zamierdselsstyresak 66/92 om
"Stette til Felles- prosijektet LO-NHO @stlandet - @kt Europarettet
samferdselsutbygging pd @stiandet" hvor det bes om ekt statlig
engasjement for & paskynde utbygaingen av samferdselsnettet 1 denne
regionen,

4.2, Vurder:inag av sk:sseprosjektet i regional sammenheng.

Holder!asstettheten, avgangsirekvensen og koordineringen med den
ovris2 kollektivtrafiikk betyr mer for hvilken effekt den nye
jernbanetraseen skal ha for trafikantenes valg av transportmiddel
og for utviklingen av boliger og arbeidsliv 1 reglonen. Dette er
viktigere enn valg av trase.

Det er 1 dag 1 vestregionen et stort marked og et betvdelig
potensiale for togreisende med badde i1ntercity- og hevhastighetstog.
Dette ber innebzre at NSBE 1 sitt togopplegg serger for at disse
rutene ogséa stopper ved Sandvika stasjon som er hovedknutepunktet
for kollektivtrafikken 1 denne regicnen.

Det synes som NSB 1 sin planlegging nhittil har undervurdert nytten
for den regionale/lokale trafikken ved utbyggingen av banen 1
vestregionen.

Transport av trafikanter med toget har en viktig reolls 1
rushtrafiikken. I5%% av de reisende . morgenrushet passerer grensen
mellom Oslo og Akershus med tog. Som papekt : Transpertplanen for
O0slo og Akershus bheor denfie andelen zav flere grunner ckes:. Feor & ié
til dette mi jernbanen framsta som #% rask ocg Lkomfor-abelt
siternativ. Innfering av direkte ekspresstog fra hovedknutepunktene
vil vere et inter=cssant itltak med stort potensilale I denne
sammenheng

4.4, Forhol!dene som her utredes n=rmere

Samferdselssjefen vil nevne at nve buss- og Jjernbaneterminaler er
under bygging 1 Lysaker og Sandvika og under planlegging 1 Asker.
Dette er samarbeidsprosjekter mellom Akershus fylkeskommune,
kommunene, NSB og Akershus Vegvesen. Det tas sikte péa a utvikle
Sandvika sammen med Asker til de wviktigste kollektivknutepunktene 1
Vest-regionen.



Samferdselssjefen forutsetter at fylkeskommunen/Stor-0Oslo Lokal-
trafikk blir trukket inn 1 et nert samarbeid nar det gjelder
vurderinger vedrerende omgangsmuligheeter for heyhstighets-, f{jern-
0g intercitytog samt lokaltog. Samferdselssjefen vil videre
presisere viktigheten at det utferes en analyse av de virkningene
et heystandard bane-nett med muligheter for lokale ekspresstog har
for bade lokale/regionale og reisende 1 SL's trafikkomrade.

Samferdselssjefen vil dessuten papeke at NSB ber vurdere a
framskynde en utvidelse av "Oslo-tunnelen" som 1 dag er en av de
sterste "flaskehalsene" for jernbanenettet for hele
@stlandsregionen.

Med hilsen
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AKERSHUS FYLKESKOMMUNE
FYLKESKULTURSJEFEN

FYLKESKULTURSTYRET

SAK NR 35/83 NYTT DOBBELTSPOR SKO@YEN - ASKER

MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a
HORING

NSB BANE har 11.02.93 oversendt melding etter PBL kap. VII a med

forslag til konsekvensutredningsprogram for nytt dobbeltspor Skeyen
Asker.

Melding om konsekvensutredning for E18 Framnes - Asker var utlagt
t1l offentlig ettersyn 1.mars - 1. mai 1992. Det er na vedtatt 3
utarbeide en felles transportutredning for vestkorridoren fram til
Asker for & kunne se kollektivtransport og veiutbygglng 1 sammen-
heng.

1.0. KOMMUNALE MALSETTINGER

Fylkesplanen for Akershus har som malsetting at kollektivtra-
fikkens andel av persontrafikken skal ekes. Som strategl for 3 na
dette mdlet er folgende foresldtt: Tettere utbyggingsmenster, til-
gjengelighet til fellesgoder skal glieres mest mulig uavhengig av
bil kollektivtransportnettet skal utbedres o0g nve uthygaingsomrader
ber ha god kellektivtransportdekning.

I Kommuneplanen for Berum er utviklingen av Sand r
onsenter utpekt som et satsningsomrade., Clennomioringen av tiltak
pdgdr o0g innebarer utbygging av en stoerre kollel P
moderne handels- og servicesenter oag lokaliser mtorar-
beidsplasser ner kollektivterminalen.

I Kommuneplanen for Aske igrholdene tal
roette for ekt oruk z=v s 1 mserlaig grad
iernbanen tiltak o i hyaasam
rider nax 2 09 parkerinag
._-,;:a‘: C.‘Y'Qr\—\_
2.0. NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN ASKER
har 1 dag rapas:tetsproblemer. Soes t er blandingen mellon
ltog og iisrntos uheldig. Hvis fzermntogens f3Y egen trasd vl
ns dobbeltspor =unne benyttes til ltog, noe som vil bedrs
kapasiteten og punktligheten.
Et nytt dobbeltspor skal reserveres for direkte tog som holder hey

hastichet. Sporet vil sa vidt mulig bli dlmrnuwanert for 200 km/t
mellom stasjonene og 130 km/t glennom stasjonene. I meldingen er

det foreclatt at filerntogene skal kunne stoppe ved Asker, Sandvika,

(Lvsaker) og Skoven stasjon. Det er foretatt forelepige vurderinger
av tiltakets virkninger. Alle alternativene som er fremlagt har en
stor andel tunneler. Dette betyr at det or behav for deponi for ut-

gravde masser.

Fbultur-salbk s dh=8.3
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3.0. PLANPROSSESSEN

Utredningsarbeirdet er delt 1 to faser, KU fase 1 og KU fase 2
Denne meldingen omfatter fase 1.

Milet med fase 1 er:

Fase 1 vil vare en konsekvensutredning (KU) pa et overordnet og
prinsippielt niva hvor NSB og Statens vegvesen samarbeider for &:

- Avklare rollefordelingen mellom veli og jernbane

- Gi feringer for det videre KU- o0g planarbeidet (faglig og
formelt) :

- si1le ut alternativer det er aktuelt 3 arbeide videre med.

NSB og Vegdirektoratet er enige om a8 fremme en felles innstilling

ti1il Samferdselsdepartementet nar det gjelder anbefalinger om videre
strategier.

Fase 2 vil vare separat for NSB og veisektoren og vil vare mer
detalj=rt og rettet mot valg av trasé. Utredningene skal redegiere for
de vesentligste virkningene for milje, naturressurser og samfunn.
Kommunedelplanene skal fastlegge traséene. Ansvaret for kommu-
nedelplanene er kommunenes, men de vil f&d de vesentligste bidragene
fra NSB og Statens vegvesen samt en anbefalt trasé.

Reguleringsplaner fastsetter detaljene 1 anlegget.

4.0. MELDINGEN OM NYTT DOBBELTSPOR

4.1. Malet for Fase 1

Fase 1 vil vere en konsekvensutredning pa et overordnet og prinsi r
pielt nivd. Det forutsettes et samarbelid mellom NSB og Vegvesenet
IO 3

. Avklare rollefordeling mellom veg og J1ernbane: Viktige resulta-
el av dette arbeidet olir & fastleags kapasitetsbehovet pé ve:
og Jfinbene od pa fillbringersystemet U fa 1 vil derfor
danne arunniag for ovelordnede t i NSE g Statens
yeagvesen., Tratlkkanalvseon £v t nnlag for KU fase 1,
Gl loringsr ior det widere KU- og planarbeidet: Fase 1 skal gi
torlinger fo: fase & wg den videre planlegaing. bdde faalig
innhold og formell prosess. Feringene vil avhenge av hering og
pehandling av fase |

S1ile ut traséalternativer som det arbeides videre med: Fase |
sikter 1kke mot & fastlegge traséer, men vil g1 grunnlag for &
avglore hvilke alternativer det er aktuelt & arbeide videre
med. Selve trasévalget skijer 1 forbindelse med kommuneplan-
leggingoinn.

Traséalternatliver er sarlig aktuelt for veilsektoren. Linjeval-
get for nlernbanen er forholdsvist lédst tatt 1 betraktning at
enkelte ekslisterende stasjoner skal benyttes. P& grunn av hey
hastighot bl

li1r linteferingen stiv.
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4.2. Konsekvensutredningsprogram

Det er utarbeidet forslag til konsekvensutrednigsprogram for bade
fase 1 og 2. Begge programmene er utlagt til offentlig ettersyn.

4.2.1 Fase 1

Programmet for fase 1 er felles for NSB og Statens vegvesen. Plan-
leggingen legges opp som en viderefering av transportplanarbeidet
(TP) for 0Oslo og Akershus og sees 1 sammenhena med planarbeidet
for Ringeriksbanen. KU-dokumentet for fase 1 skal inneholde:

- Utredning om framtidig transportbehov og alternative strategier.
Strategiene skal vere definert 1 alternative prinsipplesninger
for veg og jernbane.

- Konsekvensutredning av strateglenes virkning for samfunnet.

- Forslag til utredningsprogram for vegvesenets konsekvensutred-
ning fase 2.

4.2.2. Konsekvensutredning for jernbanen, fase 2

Programmet for fase 2 som er omtalt 1 meldingen gjelder kun Jjern-
banen. Det er foreslatt at konsekvensene for felgende omrader skal
utredes:

Lufitforurensninger, klimaendringer, stey og vibrasijoner, landskap
og kulturmilje, naturvernomradder, plante- og dyreliv, energifor-
bruk, Jord- og skogressurser, vann/grunnvann, mlneraler/massefcre-
komster,trafikkulykker, neringsliv o0g sysselsetting, utbvgaings-
menster og boliagbvaging, friluftsliv og rekreasjon, barriereefisk-
ter, trafikantens opplevelser,

5.0. PROGRAM FOR UTREDNING AV KONSEKVENSER FOR LANDSKAP 0G
KULTURMILJ®

H.1. Fase 1

drngen pkt. 4-2.3. Konsekvenser for mil-o,

1Q Aam-
5.2. Fase 2

For fase 2 er det 1 meldingen pkt. 4.3.1. Tiltakets konsekvenser
for milie, avsnitt Landskap og kulturmilie: foreslatt mer cmfatten-
de program:

Folgende vurderinger av landskapet skal belyses:

= Mer detaljert glennomgang av traseene med hensyn til virkning 1
iandskapet. Tettstedsproblematikken tas spesielt opp pd detrue
punkt med vurdering av fysisk form og innhold (historikk. om-
radokarakter, bebyagelsesstruktur, byvaoningstyper. osv.)

Lhwl tar=-s5abk)Ve=-T8 %1



- VYisuallesering av 1nngrep

et
- Forslag til avbetende tilt

ak med materialbruk osv.

Por kulturmiljeetskal fylkeskultursjefen gl en mer presis san-
synl:ghetsanalyse. Erfaringskriterier benyttes for nazrmere & kunne
kartieste hvor man kan forvente & finne fornminner. Det vil videre
matte foretas feltregistreringer 1 denne fasen. Etter detalijert

fastsetting av alternativene skal felgende vurderinger gieres:.

- Vil sarskilt verneverdige kulturminner eller deler av kulturmin-
ner bli berert av tiltaket og kreve sikring, flytting eller do-
kumentasion?

- Vil tiltaket kreve frigiving av fredete kulturminner?

= Virkninger for kulturmiljeet under anleggfasen, grovvurdering.

Og
te

a med hensyn til kulturmilieet ma det legges spesiell vekt pé
tsteder 1 denne fasen.

rt

Det skal redegjeres narmere for virkningene av foreleplig eller per-
manent massedeponi fra strekninger der normal massebalanse 1kke

kan oppnas pé& grunn av lange tunnelstrekninger. Herunder skal ogsa
redegjeres for virkningene av masser 1 anleggsperioden. Aktuelle
massedeponi skal vurderes utifra bl.a. landskapsmessige hensyn, og
mad sees i sammenheng med bygaing av bl.a Ringeriksbanen.

5.0. FYLKESKULTURSJEFENS VURDERING
5.1 Ad Malet for fase 1

I avsnitt 4.1. pkt. 3 er det uttalt at det er et madl a sile ut tra-
séalternativer det skal arbeides videre med. Dette vil vare szrlig
aktuelt for Veisektoren.

Meldingen for nytt dobbeltspor inneholder meget uneyaktige kart som
viser de ulilke alternativene det skal arbeides videre med, og det
er 1lkke uttalt noe om at man 1 denne

galternativene. Fylkeskultursiefen finner det imidlertid riktig al-
lerede pd& dette tidspunktet 3 g m
miljlesr/kulturlandskap som beror
og som rkke kan aksepteres:
Rulturmiljeet ved Hevik
Samnsn med Hovik kirke utagler Hevikve n 2 og 4 et av de mest
ver2iiulle kultuimilieene 1 estre Ez E 18 skaper en barri=sre
kit ken og de to holighusens er meget uheldig. I for-
lse med heringen %11 E 186 utts Fiksantikvaren at det

o1
var = pnske
véelen bort (f.ek

e
lia a cienskape det gamle kulturmiljeet ved fa
5

under terreng).

Fyvilhkeskultursiefen har 1 forbindelse med eventuelle planer for
ny paralleiveil til E-18 gjennom parken pd Hevik gard uttalt at
videre arbeid med denne traséen vil utlese midlertidig fred-
ningsvedtak. Brev til Berum kommune datert 31.03.92 beskriver
dette miljeet (vedleagg 1).

- Hevikvn. 2, Villa Solares:
Hovedbyaningen - en sarpreget bygning fra 1898 1 sveitserstil
med 1slett av Jugend, gartnerboligen, uthuset og estre del av
hageanlegget er regulert til spesialomrdde bevaring.

(kultur-sakl)s=-2%-93



-  Hevikvn. 4, Hevik gard:
Huset som er fra slutten av 1700-tallet ble fredet 1 1939.
Parken syd og vest for hovedbygningen ble anlagt 1 begynnelsen
av 1800-tallet. Det spesiell lysthuset 1 sydvestre hiernet,
Floras tempel. er datert til 1840. Parken er fredningsverdlg scom
omrade omkring et fredet kulturminne. Kulurminneloven £ 19,

- Neselva og Skustadgata, Asker
Asker kommune arbeider med en kommunedelplan for Hvalstad. I
denne planen er det foreslatt at kulturlandskapet som omfatter
Astad gard, Neselva, Berger gard og Torstad gérd skal bevares.
Giennom dette omradet gdr ogsd Skustadgata som er meget beva-
ringsverdig. Fylkeskulturstyret har 1 sitt vedtak foreslatt at
omradet bandlegges for regulering til spesialomrade bevaring. Ut
fra var vurdering er alternativ 8, som foresldr dette omradet
utnyttet til deponi for tunnelmasser, uvakseptabelrt,

5.2. KU program for Fase 1

Det er foresldtt at det materialet som finnes hos fylkeskultursije-
fen og 1 kommunene skal danne nivdet pé utredningen. Tatt 1 be-
traktning at banen gar gljennom omrader som er godt kjent 1 begge
kommuner, har fylkeskultursjefen ingen tilfeyelser.

5.3. RU program for Fase 2

Forslacet til program under avsnittet landskap og kulturmilije
er 1 hovedsak akseptabelt. Fylkeskultursjefen ensker imidlertid
noen presiseringer.

beskrivelse av
rader., landskapsrom og
e r €

Under landskap er det enskelig & f& med e
tettsted eller

strukturen i omréadet; topografi., bebyg
vegatasion. Dette md beskrives uansett
dpent kulturlandskap.

I forbindelse med kulturmilje/kulturminner vil v: glere opp-
merksom pa at eksisterende verdifull vegetasion c¢ite =2r en viktig
del av kulturmilieet. Vi ber derfcor om at verdifulls treyr/hagean-
legg blir sSttert og kartiestet. og &t det redeéglicres Icor am
disse kalbl hevarss
Faorzlags ti ziial
4.':-::'."L...'f;;.':f._.-!t"' froies id 31 br : g heirprelr He-
Fht D 0@ .S ulgér § del widere 2ogeny o8 1
det.reguieri tid zpesialaomrdde ©
2. Fylheshuiturstyret rforeszidr al sitersativ § sem rforutsettiesr &pen
trace langs Neselva § Asker og massedeponi i oette omrddet uvtgdr i
det videre planarbeidel. Kulturlandskapet er av fylkeshulturstyret
i sak 13/9°3, Kemmunedelplan for Hval:tad, forezl1dtt bdndlagt
etter Pisn- og bygningsiovens § 20-4.4 for regulering til spesial-
omrdde

3 Ransekverniutredningsprogrammel for rfase 7 anbefales

[ =a T

L

&, I kornsekvensutrecdningcprogrammet foi: tase 2, lsnachkap og kulturmii-

je =r det @nskelig med folgende presiseringer:
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Karakteren I omrddet; topografi, bebygde omrdder, landskapsrom og

vegetas jon md beskrives uansett om det er tettsted eller dpent
kulturianazkap.

Verdifulle trer/hageanlegqg registreres og kartfestes. Det md re-

degjeres for om verdifull vegetasjonen kan bevares, alternativt
plantes pd nytt,

Oslo, den 20. april 1993

((jum s U cm(ﬁ«{\_
" Anne Ma Tellefsen
fylkeskultursijef

Saksbehandler: KFulturvernkonsulent Kari Bjerke Anderssen
Arkeolog Evy Berg

Vedlegg: 1. Brosjyre om nytt dobbeltspor Skeyen - Asker (sendes bare

kuiturstyrets faste medlemmer. Svart hvitt kopi sendes
t1l varamedlemmer)

2. Brev til Bzrum kommune vedrerende melding om igangsatt
regulering for Ramstadsletta med omgivelser, datert 31.03.92.

[kultur-sak)ls-35-93



™ AKERSHUS

:‘-’ FYLKESKOMMUNE FYLKESKULTURSJEFEN
Deres ref.: @
Var ref.:
Barum kommune Jnr.: 871/92/kba
Bygnings- og reguleringsvesenet Dato: 31.03.92
pb. 124

1301 Sandvika

KOP]

BERUM KOMMUNE
MELDING OM IGANGSATT REGULERING FOR RAMSTADSLETTA MED OMGIVELSER

Det vises til melding datert 18.03.92 om i1gangsatt regulering for
Ramstadsletta med omgivelser.

Vi har 1 brev datert 03.06.91 uttalt oss til reguleringsplan for
Ramstadsletta. Vare uttalelser til denne planen star ved lag. Det nye
i dette varslet er forslaget om & opparbeide adkomstvei til omraddet
fra Hevikveien/Snoveien. Denne veitraseen er regulert som en
parallellvei til E18. Planen ble stadfestet 25.08.61. Veien gar
gjennom hagen pé& Hevik gérd, delvis i grensen mot Villa Solaris. Den
beregrer et kulturmilje som er vesentlig 1 nasjonal sammenheng.

Hevik g&rd., Hevikvn. 4

Den eldste opplysning om gérden er fra 1398 da gérden ble gitt til

bispestolen. Carden var kirkegods fram til reformasjonen, deretter

krongods fr til midten av 1600 arene. Da ble gérden ervervet av en
e

am
jordgodseier. I 1746 ble garden delt. Den gamle bsbyggelsen pé
Hevik Sendre stér fortsatt. I 1788 ble garden kjept av slottsprest
Sverdrup. Han oppierte ny hovedbygning nord for tunet 1
klassisisticsk stil (Sverdrups pale). I 1811 ble gérden solgt til
grosserer Marcus Fleen. Han anla parken syd og vest for bebyggelsen
etter encelslh menster. Lysthuset 1 sydvestre del av hagen, "Floras
tempel"”, har =i nyklassisistisk utforming. Det er datert til 1840.
Pavilijongen er enestaende 1 Norge pa grunn av den spesielle
neverkledningen. Parken nord for hovedbygningen er anlagt senere
Utformingen bygger 1 hovedtrekkene pa Sverdrups hageanlegg.

Hovedbvgningen er fredet. Fredningsvedtaket ble tinglyst 20.09.1939.
Huset ble restaurert 1 1972. Da ny parallellvel til E18 ble regulert
gjennom hagen 1 1961, var det ikke hjemmel i kulturminneloven til &
irede et sterre omrade omkring fredede hus. Riksantikvarens
uttalelse matte derfor begrenses til a8 anbefale at den unike
hagepaviljongen matte bevares og flyttes til et annet sted i hagen.

Villa Scoleres., Hevikvn. 2

Villa Solares ble bygget av konsul Georg Iversen i1 1898.
. tl-a_r_:-h-alr—hnevil-(v—i
POST .'“ ‘-,‘a"} EFO TELEFAX FOSTGIRO BANKGIRO
’ Oonvn i'lans m;!dh'"f nr.: 6" 20 B0 6§ 511 06 L7 7020 05 10316
e ‘-3'0 5
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Hovedbygningen 1 Jjugendstil er meget bevaringsverdig.
Hovedbygningen, gartnerboligen, uthuset og estre del av hageanlegget
er nylig regulert til spesialomrade bevaring etter plan- og
bygningsloven. I forbindelse med behandlingen av reguleringsaken ble
spersmalet om fredning av eiendommen diskutert med Riksantikvaren.

RKonklusjon

Hevik Hovedgédrd, Villa Solares og Hevik kirke utgjasr tilsammen et av
de mest verdifulle kulturmiljeene i1 estre Bazrum. Stey, forurensning
og barrierevirkningen fra E18 er en vesentlig ulempe. Dersom den
regulerte veilenken blir anlagt, vil miljeet bli vesentlig forringet.
Det vil vare grunn til & vurdere fredning av hageanlegget pa

Hevik gard eller hele kulturmiljeet nord for E18.

Etter lov om kulturminner av 1978 er det 1 &8 15 hjemmel til 3 frede
avgrensede bygningsmiljeer, parker, hageanlegg, alleer m.v.. I henhold
til § 21 kan departementet frede et omrdde rundt et kulturminne sé

langt det er nedvendig for & bevare virkningen av kulturminnet i
landskapet eller miljeet.

I henhold til § 22 pkt. 4 kan departementet treffe vedtak om
midlertidig fredning inntil saken er avgjort.

Med vennlig hilsen
for fvlkeskultursjefen

Thora M. Holméié¢r€¢4iébpk i N , ( ! 5
fvylkeskonservator Léﬂ . -l L &
4 dﬁu'éiﬁbﬂtbk' }{{Lgkﬁéﬁ;ﬂh
Kari Bijerke Anderssen
kulturvernkonsulent

Riksantikvaren
Veavesenet

L
Jou

‘4

Kulturvernkonsulenten 1 Be=rum
Birgit Andersson, Hoevikvn. 4, 1322 Hevik
Hans Jan Andersson, Klpoverenga 10, 1322 Hevik

PtOANOMT&
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Marianne

"Fylkeskulturstvret

Asker her
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NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN
MELDING ETTER PLAN-
HORING

ASKER

0G BYGNINGSLOVEN KAP. VII A

Heoen (H) iremmet felgende tilleggsiorslag - nyvtt pkt 5:
vil priszsipalt anbefale at hele traseén Skeyen-
legges 1 tunnel.”

Fvlkeskultursijeifens forslag til innstilling pkt 1 ble vedtatt med
14 stemmer mot 1 (Frp) stemme.
Fylkeskultursietens forslag til innstilling pkt 2 ble vedtatt med
14 stemmer mot 1 (Frp) stemme.
Fvlkeskultursietfens forslag til innstilling pkt 3 ble
censtemmic vedtatt.
Fylkeskultursjefens forslag til innstilling pkt 4 ble
enstemmig vedtatt.
Marianne Hagen (#H)s tillegasforslag ble enstemmlic vedratt
Vedtak
. ?ujkeskujturstyre: foreslid at traséalternativer tor  bergrer
Hovisvn, 2 pg & gdr i gei videre planarhbheiget. Aniecgene er fred-
el/reguteri i1i} spesisicmride hevaring
&, Fulkezkultursiyrei forezi&r at alternativ 2 zom Fforulsetier dpen
rrace langs Neselva I Acker ou maszsedepani I dette omréddet utgdr 1
det videre plenarftieidet . Kviturlandskapet er av fulkeskulturstyret
Posek 13/93., Kommunedelplan for Hvaelsiad. foerecl8tt hdndlagt
efter Plan- oa puyeningslovens § 20-4.4 for requlering til spesial-
omride
i sanseklventutregningsprocrammetr for fesze 1 znheifzie:
4. 1 Ronsekvensviredningszprogrammel for fasze J, lanpdsrap oo kulturmil-
o er deti enskelig med ifelgende gpresiserirger
farentersn i oarfost copegrari, bebygde omsrdd=r., lindssapilom og
egergsiei nd beskrive: wanssts ap T oer ftetrsised wiier Jpan
pdFruvile ti&r geFrlegw registreres o0g hariresie:, [l md re
GEGTRIePs T8l am vergli Yad vegetasjonen Ran bevares., slisrnativt
nighlies p ULt
ITkespplityretgre: vil prisipaly andberale gt heleg Laden-
sikedy oor ldcges Iotunt

| ARERSHUS
/ FYLKE
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SUSKERUD FYLKESKOMAMINE

Haugesgate 89, 3020 Drammen

: I'ig t-[7 RELES 0

PLAN- OG NARINGSKONTORET
Telefon (03) 80 87 00

Mrsenee Telefax (03) 80 86 76
NSB
Baneregion Ser 22 APR, 1oz Var dato: Var ref.:
3006 Drammen o ~e-.16.04.93 822/93 MT/-
l NEE amieyeT beres dato: Deres ref.:
; SRR R 4 11.02.93 93/1566
‘ 5 ; BS 522

T
©2.90J.

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER
MEIDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP. VII-a

Buskerud Fylkeskommunes hovedutvalg for samferdsel og for nerings-,
ressurs— og miljespersmdl har behandlet ovennevnte melding i meter
11. mars og 13. april. Hovedutvalg for samferdsels vedtak er
innarbeidet i det fglgende, som ble vedtatt av hovedutvalg for
nErings-, ressurs og miljegsaker:

E 1 I fylkesplan for Buskerud 1992-95, er det et mil & ke
andelen av persontrafikk og godstrafikk pd jernbane
vesentlig. I denne sammenhengen anbefales at satsing pa
opprettholdelse og videreutvikling av NSBs kapasitet,
kvalitet og service prioriteres.

2 Hovedutvalget ser pd utbygging av jernbanen i sentrale
strok pa @stlandet som nedvendig for & nd internasjonale og
nasjonale malsettinger om rasjonell transport og et renere
miljo.

3 Pa& bakgrunn av dette stotter hovedutvalget NSBs planer om
utbygging av nytt dobbeltspor pd strekningen Skeyen-Asker.

4 Hovedutvalget har ingen merknader til NSBs melding eller
forslaget til konsekvensutredningsprogram. )"

Plan- og nezringskontoret beklager at denne saken har fatt forsinket
ekspedisjon.

; - n, . / (_:,
seksjons} eder

avdelingsingenior

Saksbehandler: Margrethe Tviberg. Direkte innvalgsnr.: (03) 808718

Vedlegg: Utskrift av protokoll fra mgte i hovedutvalg for neErings-,
ressurs- og miljgspersmdl 13.04.93, sak nr.0025/93

Kopi: Fylkesradmannen, her
Samferdselssjefen, her
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Fylkeslandbrukskontoret

i Akershus og Oslo

Deres ref: 93/1566 BS 552 Saksnr.: 93/243
Vir ref: 029993 10020 DIP Arkiv: 471.9

NSB Baneregion Ser
Plankontoret
3006 DRAMMEN

15 APR. 1993

13. april 1993

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG

BYGNINGSLOVEN.

Av meldingen gir det fram at det videre utredningsarbeid ogsd vil omfatte tiltakets
virkninger pa landbruket i omradet. En ser positivt pd at det videre utredningsarbeid
ogsd skal belyse virkninger av endret arealbruk som felge av nye transportanlegg.

Fylkeslandbrukskontoret har ingen merknader til meldingen eller forslaget til opplegg for
konsekvensutredning. En viser for evrig til landbruksnemndenes merknader.

1 P
Y R R a

/q’ Torger Gillebo
e fylkeslandbrukssjef

Gjenpart: Landbruksnemndene 1 Asker, Barum og Oslo
Landbruksdepartementet, arealkontoret

fehid £l ofolse

Astrid Elin Halse
fylkesagronom

Storgata 25

2000 Lillestrom

Postboka 414
2001 Lillestrom

Telefon: 06 81 73 21
Telefax: 06 81 76 76
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Arkiv: 19930005.BYG

Saksbehandler:

Forstekonsulent

Anne Karine Garnaas/RK/GM

Landbruksnemnda Fylkeslandbruksstyre

1 Barum

Mote Sak Mote Sak
30.03.93 15/93

Reg.nr. Tidl.sak Reg.nr. Tidl.sak
021993000065 .BYG

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER.
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-A
HORING

Landbrukskontoret mottok 15. februar 1983 ovennevnte melding
fra NSB Bane.

I oversendelsesskrivet heter det:

"NSB planlegger for tiden et nytt dobbeltspor pa strekningen
mellom Skeyen cg Asker. De nye sporene skal reserveres for
hurtigere og mer direkte tog med mulighet for stopp pa Skeyen,
Sandvika, Asker og kanskje Lysaker. Eksisterende dobbeltspor
vil da fa plass til flere lokaltog.

Tiltaket har en slik sterrelse at det er utarbeidet melding
med forslag til program for utredninger om tiltakets konse-
kvenser for milje, naturressurser og samfunn. I dette tilfel-
let er. utredningene foreslatt delt i to faser, der den ferste
fasen vil vare felles med Statens vegvesen og inneholde bl.a.
en transportutredning. Konsekvensutredningene i fase 1 vil i

1993 vare grunnlag for valg mellom alternative strategier,
mens fase 2 vil i 1994 vere grunnlag for wvalg mellom alterna-
tive traséer i en kommunedelplanprosess.

Samtidig som meldingen legges ut til offentlig ettersyn, blir
den sendt ut pd hering til offentlige etater og en del inte-
resseocrganisasjoner i perioden 15. februar - 15 april 1993."

Meldingen er vedlagt.

Det nye dobbeltsporet vil gd innom stasjonene Skeyen, Sandvika
og Asker, og eventuelt Lysaker. I meldingen er det vist 8
ulike alternativ for trasévalg.

Sign. (Lnd.) Sign.(Fl.st.) Utskrift sendt til:
Akershus fylkeslandbruksstyre
NSB, Baneregion Szr
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Vedrerende landbruksinteressene heter det i meldingen at ulike
alternativ il berere dyrka mark mellom g-abdkk og Hevik, ved
Ballerud, ved Neselva og like nord for Asker sentrum.
Man regner ikke med & komme i konflikt med vesentlige skog-
ressurser.

I Berum vil det si at dyrka mark mellom Stabekk og Hevik og
ved Ballerud kan bli berert. Kartgrunnlaget som er i meld-
ingen gir ikke grunnlag for pad navarende tidspunkt & pépeke
konsekvensene for landbruksinteressene.

I kap. 4 i meldingen er det fremlagt konsekvensutrednings pro-
gram. Dette vil v@re delt i to faser. Fase 1 som er felles
for NSB og Statens vegvesen i Oslo og Akershus og vil vare
overordnet og prinsipiell.

Fase 2 gjennomferes separat for NSB og er mer detaljert med
tanke pd valg av trasé i en kommuneplanprosess. Neyaktig-
heten og innholdet i utredningene vil bli bestemt ut ifra at
de skal vare beslutningsrelevante ved valg mellom alternative
traséer. Traséalternativene vil for dagstrekningene bli be-
arbeidet i malestokk 1:1000 og for det meste framstilt pa kart
i malestokk 1:5000. Det er utredningsprogrammet for begge _
disse fasene som na sendes ut pad hering/legges ut til offent-
lig ettersyn.

I konsekvensutrednings program for fase 2 er det under emnet
"tiltakets konsekvenser for naturressursene" nevnt jord- og
skogressurser. Her heter det: '"Det er relativt smd jord- og
skogressurser som vil bli berert. Pa eiendomsniva vurderes
konsekvensene for landbruket ved mer detaljert fastsetting av
alternativene. Bade direkte og indirekte virkninger og even-
tuelle. avbetende tiltak skal vurderes."

Forslac til uttalelse:

Bzrum Landbruksnemnd tar meldingen "Nytt dobbeltspor Skeyen -
Asker" til etterretning. Barum Landbruksnemnd ser positivt pa
forslaget til konsekvensutrednings program da en ogsa har tatt
med at konsekvensene for landbruket skal utreaces.

Uttalelse:

Forslag til uttalelse enstemmlg vedtat
RETT UTSKRIFT ~ ¢<
K | Clertect ay
Sign. (Lnd.) Sign. (Fl.st.) Utskrift sendt til:
Akershus fylkeslandbruksstyre

a
NSB, Baneregion Szr
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Saksbehandler:

Ferstekonsulent

Anne Karine Garnaas/RK/GM

Landbruksnemnda Fylkeslandbruksstyre

i Asker

Mote Sak Mete Sak
30.03.93 15/93

Reg.nr. Tidl.sak Reg.nr. Tidl.sak
02209300013 .BYG

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER.
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-A
HORING

Landbrukskontoret mottok 15. februar 1993 ovennevnte melding
fra NSB Bane.

I oversendelsesskrivet heter det:

"NSB planlegger for tiden et nytt dobbeltspor pa strekningen
mellom Skeyen og Asker. De nye sporene skal reserveres for
hurtigere og mer direkte tog med mulighet for stopp pa Skeyen,
Sandvika, Asker og kanskje Lysaker. Eksisterende dobbeltspor
vil da fa& plass til flere lokaltog.

Tiltaket har en slik sterrelse at det er utarbeidet melding
med forslag til program for utredninger om tiltakets konse-
kvenser for milje, naturressurser og samfunn. I dette tilfel-
let er utredningene foreslatt delt i to faser, der den ferste
fasen vil vare felles med Statens vegvesen og inneholde bl.a.
en transportutredning. Konsekvensutredningene i fase 1 vil i
1993 vazre grunnlag for valg mellom alternative strategier,
mens fase 2 vil i 1994 vare grunnlag for valg mellom alterna-
tive traséer i en kommunedelplanprosess.

Samtidig som meldingen legges ut til offentlig ettersyn, blir
den sendt ut pad hering til offentlige etater og en del inte-
ressecrganisasjoner i perioden 15. februar - 15 april 1993."

Meldingen er vedlagt.
Det nye dobbeltsporet vil g& innom stasjonene Skeyen, S
s

og Asker, og eventuelt Lysaker. I meldingen er det vi
ulike alternativ for trasévalg.

andvika
E. 8

Sign. (Lnd.) Sign.(Fl.st.) Utskrift sendt til:
Akershus fylkeslandbruksstyre
C) NSB, Baneregion Soer
’ Asker Kommune, ordfereren




Asker Landbruksnemnd 30.03.93 SAK 15/93
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Vedrerende landbruksinteressene hetér Wet 1 meldingen at ulike

alternativ vil berere dyrka wark mellom Stabekk og Hevik, ved

Ballerud, ved Neselva og like nord for Asker sentrum.

Man regner ikke med & komme i konflikt med vesentlige skog-

ressurser.

I Asker vil det si at dyrka marx ved Neselva og nord for Asker
senter kan bli berert. Kartgrunnlaget som er i meld-

ingen gir ikke grunnlag for pa navarende tidspunkt & papeke
konsekvensene for landbruksinteressene.

I kap. 4 i meldingen er det fremlagt konsekvensutrednings pro-
gram. Dette vil vare delt i to faser. Fase 1 som er felles
for NSB og Statens vegvesen i Oslo og ARkershus og vil veare
overordnet og prinsipiell.

Fase 2 gjennomferes separat for NSB og er mer detaljert med
tanke p& valg av trasé i en kommuneplanprosess. Neyaktig-
heten og innholdet i utredningene vil bli bestemt ut ifra at
de skal vere beslutningsrelevante ved valg mellom alternative
traséer. Traséalternativene vil for dagstrekningene bli be-
arbeidet i malestokk 1:1000 og for det meste framstilt pa kart
i madlestokk 1:5000. Det er utrsdningsprogrammet for begge
disse fasene som na sendes ut p& hering/legges ut til offent-
lig ettersyn.

I konsekvensutrednings program Zor fase 2 er det under emnet
"tiltakets konsekvenser for naturressursene" nevnt jord- og

skogressurser. Her heter det: "Det er relativt smd& jord- og
skogressurser som vil bli berert. P& eiendomsniva vurderes

konsekvensene for landbruket vec mer detaljert fastsetting av
alternativene. Bade direkte og indirekte virkninger og even-

tuelle avbetende tiltak skal wvurderes."

Forslag til uttalelse:

Asker Landbruksnemnd tar meldincen "Nytt dobbeltspor Skeyen -
Asker" til etterretning. Asker Landbruksnemnd ser positivt pza
forslaget til konsekvensutrednings program da en ogsa har tatt
med at konsekvensene for landbr;ket %LCT utredes.
Landbruksnemnda regner med at minst mulig dyrket jord blir
berert.

Uttalelse:
Forslaget. tiltres. RETT UTSKRIET J7. 395
(/Z‘éw/ lecs e
Sign. (Lnd.) Sign.(Fl.st.) Utsxrift sendt til:
Akershus fylkeslandbruksstyre
s NSB, Baneregion Seor

Askzr ommune, ordfereren
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Radhuset
B/E RU M KOMMUN E Postboks 23, 1301 Sandvika
RADMANNEN Telefon® (02) 47 40 50
Telefax (02) 47 38 15
ok
NSB Baneregion Ser 19 APR. 1993 ___0BS!
Plankontoret #wfaf”"ﬁﬁﬂﬂ“ Nytt Telefonnummer:
...---""""r'-:—r—-',..-- =1 \ b
3006 DRAMMEN g A zt ) . 67 57 40 50

093 Wor

DERES REF. 621-A Hiﬁ?%f DAT]C_)G' 04.93

HORINGSUTTALELSE TIL MELDING OM NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN-ASKER

Det vises til tidligere oversendelse av r&dmannens saks-
fremlegg og innstilling.

Vedlagt fglger utskrift av protokoll fra formannskapets

behandling av saken 1 mote 14. ds.

For radmannen

A B

Hans Kr. Lingsom

Vedleag

POST ADRUSSERES T ETATEN - IRRE TiL TNKELTPERSONER



Tilbakesendes radmannen.

Saken ble behandlet i formannskapets mgte 14. april 1993 som
sak 61/93.

Ordfereren fremmet forslag om endring av pkt. 1:
Barum kommune ser det som meget positivt at NSB vil

bygge et nytt dobbeltspor som vil bedre det kollek-
tive transporttilbud til, fra og gjennom kommunen.

Arne Bjerlykke fremmet fglgende forslag:

1. Formannskapet ber ordfgreren legge frem et
forslag til et politisk utvalg med mandat a
vurdere de fremtidige traséer for E-18,
Ringeriksbanen og nytt dobbeltspor til Asker.

2. Formannskapet ber Radmannen om & fremlegge en
plan med gkonomisk oversikt for arbeidet med E-
18, Ringeriksbanen og nytt dobbeltspor til
Asker.

Radmannens innstilling med ordfgrerens forslag med
endring av pkt. 1 ble enstemmig vedtatt.
Bjgrlykkes forslag fikk 5 stemmer.

Rett utskriit
BEAZRUM RMANNSH- -
/¢°;,“°f??f
' c,///f/,m oy
7 pekretssr

*



BARUM KOMMUNE

Arknr 621~A HKL/bf

RADMANNEN
Date: 30.03.93
FORMANNSKAPET
Behandlingsutvalg Sign. saksbeh. Magtedato Saksnr.
Formannskapet HLI 14.04.93 93

UTTALELSE TIL MELDING OM NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN -
ASKER

VIKTIGE PUNKTER I SAKEN:

Meldingen informerer om at NSB har igangsatt planlegging av
nytt dobbeltspor mellom Skeyen og Asker. Myndigheter og
interesserte parter gis anledning til & uttale seg om, og &
pavirke innholdet i konsekvensutredningsprogrammet for til-
taket.

M&let med nytt dobbeltspor er & o¢ke kapasiteten, bedre punkt-
ligheten og redusere reisetiden for passasjerer med InterCity-
og fjerntog. Direkte tog med f& stopp vil bruke det nye dob-
beltsporet, slik at eksisterende linje kan disponeres fullt ut
av lokaltrafikken. Dette gir igjen mulighet for & bedre ser-
vice og avgangshyppighet for lokaltoeg.

NSB's forslag til alternative traséer kan f& store lokale
miljemessige konsekvenser. Samtidig vil valg av trasé og
stasjonsmenster fa avgjerende betydning for den fremtidige
trafikkavvikling i Vestkorridoren (Osloc vest, Bazrum og Asker).
NSB's utredning samkjeres med en utredning av hele transport-
systemet i El8-korridoren. Denne felles utredningen vil danne
grunnlag for overordnede strategier for Statens vegvesen og
NSB og er sadledes av meget stor betydning for Barums frem-
tidige utvikling.

Réadmannen anbefaler at kommunen ber om at andre alternativer
som 1 sterre grad ivaretar lokale og regionale hensyn blir ut-
redet og at muligheten for & betjene et fremtidig utbyggings-
omrade pi Fornebu blir skikkelig belyst.

————————————————————————— ————— o ————————————————————

VEDLEGG: UTTALELSER FRA VELFORENINGER M.FL.

621-A.INN/bf



RADMANNENS MERKNADER:

Radmannen har i samarbeid med de fire kommunalavdelinger gjen-
nomgatt og vurdert den foreliggende melding. Det er avholdt
flere moter med representanter for NSB, Lysakerelvens Narings-
vel og Oslo kommune. Likeledes har det vart direkte kontakt
med representanter for Blommenholm Vel. Berorte velforeninger
er blitt oppfordret til & sende sine merknader til kommunen
slik at disse kunne tas hensyn til i kommunens uttalelse. Det
foreligger en rekke uttalelser fra vel-foreninger og andre be-
rorte parter i saken (jfr. eget vedlegq).

R&dmannen viser til at den konsekvensutredning som rd skal
gjennomferes for NSB's nye dobbeltspor inngdr som del av Fase
1 i en sterre utredning om samferdselsporsmal i Vest-korrido-
ren (Oslo vest, Bazrum og Asker). Utredningen gjennomfores av
NSB og Statens vegvesen i samarbeid og vil ligge pa& et over-
ordnet og prinsipielt niva.

M&let for Fase 1 er forst og fremst & skaffe grunnlag for &
avklare rollefordelingen mellom vei og jernbane. Utredningen
vil danne grunnlaget for overordnede strategier for NSB og
Statens vegvesen og forslaget til program for konsekvens-
utredning i Fase 1 gjelder for begge de to tiltakshavere.

Konsekvensutredningen av et nytt dobbeltspor mellom Asker og
Skoyen har sdledes direkte betydning for en overordnet og
fremtidsrettet transportstrategi i Vestkorridoren.

Generelt

Innledningsvis er det grunn til & understreke zt et nytt dob-
beltspor mellom Skeyen og Asker vil gi muligheter for en
vesentlig forbedring av kcllektivtilbudet gjennom Bazrum. Dette
kan igjen gi en viss avlastning p& hovedveisystemet med de
miljemessige gevinster det kan innebzre.

Dobbeltsporet skal gjere det mulig & feore frem fjerntog og
intercity-tog med hoy hastighet, god regularitet og uten for-
sinkende forstyrrelser fra lokaltrafikken. Samtidig vil lokal-
nettet f& okt kapasitet med mulighet for hyppigere avganger og
bedre service.

0]
Hh
2]
M
i—-l-
s |
0

Meldingen presenterer 4 hoved-alternativer for 1linj >
giennom Barum (jfr. vedlact fig.l1l) samt et forslag til utred-
ningsprogram scm skal belyse konsekvensene ved de ulike alter-
nativer.

g fremst ensker merknader til utrednings-
idmannen forsté&tt NSE dithen at det ogsd er

0 rslag til utredning av alternative trascéer.
mannens syn er dette ogsd hoyst nedvendig i og med at
andre alternativer enn de som er presentert i steprre grad vil
kunne ivareta hensyn bade til bolig- cg naturmiiije i de be-
rorte lokalsamfunn og til en forbedret situasicn for nzr-
trafikkavviklingen i Oslo-omradet.

R&dmannen er klar over at sistnevnte hensvn ¥an komme 1 kon-

621-A.INN/bf
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flikt med NSB's ideelle trafikktekniske krav til svingradius,
stigningsforhold og stoppmenster for & holde heye hastigheter.
Men i mer tettbygde strok md det kunne fires noe p& tekniske
krav for & oppnd miljomessige og samfunns-gkonomiske gevin-
ster.

Det er heller ikke urimelig & kreve at alternative traséer som
ivaretar badde tekniske krav og hensyn til milje og regional
trafikkavvikling belyses selv om disse skulle gi heyere
anleggskostnader. Til syvende og sist skal beslutningstakere
foreta en samlet avveiing. En slik avveiing bor skje pé
bredest mulig grunnlag.

Ndr det gjelder trasévalget gjennom Bzrum bor sdledes folgende
forhold tillegges sarskilt vekt:

* at traséen gar gjennom tett befolkede omrdder som
allerede er utsatt for betydelig stey og forurensing

* at tekniske krav som skal sikre hey hastighet md& kunne
modifiseres fordi heyhastighetstog forutsettes & skulle
stoppe s& vel i Sandvika (og kanskje Lysaker) som pa
Oslo S. Nar stasjoner ber krav til hey hastighet kunne

fravikes

* at valg av stoppmenster og linjefering gjennom Barum i
sterk grad kan bidra til & oke NSB's inntjeningsevne og
gi en vesentlig bedring av trafikkavviklingen i hele
vestkorridoren.

Mulige konsekvenser

Trasé-alternativene er stort sett lagt i tunnel/miljetunnel
men inneholder felgende dagstrekninger i Barum:

* Sandvika: Alle alternativene forutsetter inngrep i
eksisterende senteromrade.

* Blommenholm- Alle alternativene forutsetter inngrep

omradet: som bererer boligomrédde og skole eller skole-
vei.
* Ramstac- Kort dagstrekning (Alt.1) i tilknytning til
cnradet: eksisterende trasé. Inngrep i boligomrade.
* Lysaker- Dobbeltsporet (&lt.1l) felger stort sett
Hovik eksisterende spor. Inngrep i boligomrader og

friomréade.

* Ballerud: Lengre dagstrekning (Alt.4) som bererer
boligomrade og skole.

For alle dagstrekningene - og til dels ogsd der traséen gar i
tunnel - kan de negative virkninger omfatte stoy og ulemper i
forbindelse med omfattende annleggsarbeid, riving av hus,
verdiforringelse av eiendom, inngrep i landskap og sosialt
milje, brudd i gang- og kjoereveisystem, rystelser og mulige
setningsskader, utdrenering av grunnvann og permanent stoy-

621-A.INN/DbEf
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belastning under drift.

Med andre ord stdr en her overfor virkninger som har negativ
betydning for helse, trivsel og personlig egkonomi for flere av
kommunens innbyggere. Det ma sokes losninger som gir minst
mulig negative virkninger.

For Sandvika spesielt m& det noye vurderes hvilke folger det
vil ha for tettstedet og regionsenteret & legge nytt dobbelt-
spor i dagstrekning ved siden av eksisterende spor.

Bzrum kommune bor etter r&dmannens syn anmode NSB om at det
utredes en eller flere muligheter for & legge hele traséen i
tunnel gjennom kommunen uten dpne dagstrekninger.

Viktige stas-joner

NSB's planer forutsetter at Sandvika stasjon skal kunne be-
tjene det nye dobbeltsporet for hevhastighetstcg. Kommune-
styret har ogsd& tidligere gdtt inn for at en eventuell ny
Ringeriksbane f&r stasjon i Sandvika med avgrening herfra mot
Honefoss. Dckumentasjon vedrerende Sandvikas betydning og
rolle som regionsenter, kollektivknutepunkt, arbeidsplass-
konsentrasjon og boligomrade er tidligere oversendt NSB.

Ni&r det gjelder eovrige muligheter for stasjon p& en hey-
hastighetsbane for fjerntog, intercity-tog og flyplasstog til
Gardermoen er det szrlig Lysaker som er aktuell. R&dmannen
viser til at det i Gardermoen-utredningen ble forutsatt at
badde Lysaker og Sandvika wville bli betjent med flyplasstog.

Som Sandvika er ogsa Lysaker-omrddet en viktig arbeidsplass-
konsentrasjon i hovedstadsregionen med rundt 10.000 arbeids-
plasser i1 dag og muligheter for e¢kning til det dokbelte. lMye
av den naringsutvikling som finner sted pa Lysaker baserer seg
pa at stasjonen skal knyttes til den fremtidige tilbringer-
tjenesten med tog til Gardermoen.

Tre av NSB's alternativer for det nye dobbeltsporet gar utenom
Lysaker. Radmannen antar at dette i seg selv ikke utelukker
muligheter for a la flyplasstog og eventuelt intercity-tca
trafikere eksisterende lokalbanespor over Lysaker stasjcn. Men

tatt i betraktning at navarende s;asJon er noe vanskelig til-
gjengelig og darlig tilrettelagt for mating med buss og bil,
bor NSB znmodes om & wvurdere en mer tidsmessig losning der en
ny Lvsaker stasj“n kan betjene béde heyhastighetstca og lokal-
trafikk. Det vises til at Lysakerelvens Neringsvel har gjen-

nomfert en egen utredning som tar sopp disse sporsmdl og ri-
viser de heﬁniu“e mulicheter for nve traseer og stasjons
losning pa Lysaker.

Radmannen vil ellers vise til de nuligheter som ligger i en
etterbruk av Fornebu oc som er godt dokumentert 1 Gardermoen-
utredningen. Muligheten for & betjene dette omradet med tog
bor inngd som et vesentlig punkt i1 den konsekve ﬁaut?ednlnc som
nd skal gjennomieres av KSB og Statens vegvesen. Det finne
knapt noe annet arealbrukssporsmal som her tilnermet samme
betydning for fremtidig utbyggingsmenster, 4~rf'Vd”=l og
neringsutvikling 1 de sentrale deler av hovedstadsregionen.
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En stasjon pd Fornebu vil kunne legges bedre til rette for

mating med buss og bil enn Lysaker stasjon slik den ligger i
dag.

Alternative trasevalg

I tillegg til & seke miljevennlige lesninger vil det vere i
kommunens interesse at valg av trasé og stoppmenster gir best
mulig kollektivbetjening av sd& vel eksisterende som fremtidige
bolig- og arbeidsplassomrader. Alternativer som kan kombinere
begge disse hensyn vil selvsagt vare spesielt interessante for
kommunen & f& vurdert.

Tre av fire traséforslag forutsetter kun stopp pd Sandvika
stasjon, mens ett av alternativene i tillegg gir stoppmulighet
pd Lysaker. Ingen av alternativene betjener et eventuelt frem-
tidig utbyggingsomrdde pa Fornebu, men det er antydet mulighet
for et sidespor fra Lysaker frem til det ndverende flyplass-
omradet.

Under arbeidet med denne saken og den pagaende utredning av
samferdselssporsmdl i vestkorridoren, har det bl.a. vert kon-
takt med saksbehandlere i Oslo kommune. Det har i den for-
bindelse blitt trukket frem ett alternativ som kan ha felles
interesse over kommunegrensen.

Alternativet - heretter kalt "Fornebulinije A" - gar ut pd &
legge sd vel nytt som gammelt dobbeltspor i tunnel fra Skeyen,
nord for eksisterende trasé frem til ny stasjon under Lysaker
senter, videre via ny stasjon i1 "dumpa'" pd& Fornebu og frem til
Hovik eller direkte til Sandvika, og her under Sandvika sta-
sjon og Sandvikselven. (jfr. fig. 2).

En slik lesning er radikal og utvilsomt dyr, men den loser en
rekke problemer bade for regionen, lokalsamfunn og NSB:

- den har ingen dagstrekninger

= den loser dagens steyproblem

B den gir stoppmuligheter pd de viktige knutepunkter
Sandvika, Fornebu og Lysaker

= den 3jir NSB maksimal fleksibilitet med hensyn til

driftsopplegg

- den frigir arealene langs eksisterende trasé til annet
formal

Det NSB selv ser som ulempe ved en slik losning er - i tillegg

til okonomiske og eventuelle tekniske vanskeligheter - at
passasjerene ikke tilbys visuelle opplevelser pa en relativt
lang strekning. Lesningen innebzrer ogsz ut Stabekk stasjon -
eventuelt ogsd Hovik og Blommenholm - mister sitt togtilbud
dersom ikke andre banelosninger kan innpasses pa eksisterande
trase.

Mellom denne ytterliggdende losning og de alternativer NSB
allerede har presentert finnes flere varianter av "Fornebu-
linjen" som bor vurderes:

1. "Fornebulinje B" bygges kun med ett nytt dobbeltspor

621-A.INN/bf
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mellom Lysaker og Hevik (eller Sandvika) og forbeholdes
fjerntog/intercity-tog med stasjon pa Fornebu.

Dette vanskeliggjer betjening av Fornebu med lokaltog,
men dagens trasé og stoppmenster for lokaltog beholdes.

2 "Fornebulinje C" bygges med ett nytt dobbeltspor som skal
betjene lokaltrafikk slik at eksisterende spor mellom
Hevik og Lysaker kan reserveres for fjerntog. Dette inne-
bzrer et mindre inngrep pd denne strekningen enn NSB's
alt.l. Stabekk stasjon nedlegges mens ny lokalstasjon pa
Fornebu opprettes.

Hverken Lysaker eller Fornebu fir stoppmuligheter for
fjerntog, men bade intercity-tog og flyplasstog ber kunne
stoppe p& disse stasjoner. Tekniske krav til Fornebu-
linjen" blir enklere enn i alt. A. og kKan 1 sterre grad
tilpasses fremtidig utbygging pa Fornebu.

De alternativer som her er skissert kan i ulik grad bidra til
& unngd miljeproblemer pd strekningen Sandvika-Lysaker-Skoyen.
Samtidig er alternativene ikke utredet pd en slik mate at
eventuelle nye problemer er avdekket. Nazrmere undersgkelser
vil vise hvilke av lesningene som er teknisk gjennomferbare og
hvilke dagstrekninger som eventuelt m& aksepteres.

Til slike undersokelser er gjort som ledd i den videre konse-
kvensvurdering ser rddmannen ingen grunn til at Barum kommune
skal vurdere ulike alternativ opp mot hverandre. Det kan ogsd
vise seg at en gjennom konsekvensvurderingen finner frem til
kombinasjonslesninger som er enda bedre enn de en ser i dag.

Det vises ogsa til vedlagte forslag fra kommuneoverlegen om &
f& utredet E-18 i tunnel og plassering av nytt dcbbeltspor i
E-18‘'s naverende trasé. Det ma forventes at dette og lignende
forslag blir vurdert i den fellesutredning pa overordnet niva
som NSB og Statens vegvesen na skal gjennomfere.

For Bazrum kommune er det etter radmannens oppfatning sazrlig

tungtveiende grunner til & anmode NSB om a utrede de alterna-
tiver som "Fornebulinjen" representerer.

Kensekvensutredningsprogrammet

En rekke bercrie velforeninger, skcier, enkeltpersoner og
nEringscrivende har avgitt uttalelsesr i saken - enten direkte
t£il NSB med kcpi til kcommunen eller direktce til kommunen.

" e o

Uttalelsene feolyer denne saken som vedleg

s

I uttalelsene p&apekes de sterke necative virkninger som cag-
strekninger og eventuell utbygging av sakalte miljetunnelc:cr
vil gi. Miljetunnel e¢r ifclge NSB en strexning der liinjen i
anleggsfasen legges 1 apen skjering for deretter & bli dexket
til med et lokk slik at omradet over tunnelen i sterst mulig
grad kan bringes tilbaxe til sin opprinnelige tilstand.

Med f& unntak anbefaler uttalelsene =:rasélesninger som k&v gi
tunnel i fjell pé& de aktuelle dagstrekninger.

GZ21-A, INN/bf
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Nir det gjelder utredningsprogrammet er det {é merknader til
dette. Etter rddmannens syn er programmet vel gjennomarbeidet,
men finner likevel grunn til & anbefale at Bazrum kommune ber
om felgende:

- at konsekvenser for de direkte berorte institusjoner og
bolig- og naringsomrdder blir gjenstand for sarskilt
oppmerksomhet i utredningsprogrammet med vekt pd behov
for sanering av bygg og anleqgg, steydempende tiltak og
erstatningssporsmal

- at det foretas en samlet og helhetlig vurdering av
virkninger i hvert av de omrdder som berores av tiltaket
med vekt pd total steybelastning, brudd i gang- og kjere-
veisystem, visuelle forhold og belastning pd natur og
milje, virkning pd grentstruktur, behov for restriksjons-
belter, konsekvenser for boligomradenes og naringsomrdde-
nes funksjon, endringer i lokalt trafikkmegnster og par-
keringsbehov rundt stasjoner.

— at den bebudede visualisering av inngrep i landskap og
milje blir gjennomfert

< at det utformes prinsipplesninger for stasjonene slik at

det gis garanti for at stasjonsplassering er realistisk
for vedtak om traseé fattes

Planprosessen

Meldingens beskrivelse av planprosess og fremdriftsplan inne-
bzrer at kommunen skal utarbeide en kommunedelplan for valg av
trasé i innevarende ar.

Rddmannen viser til at konsekvensutredningene i to faser vil
foregd i hele 1993 og delvis inn i 199%4. Selv om en viss
parallellkijoring av utredning cg planlegging kan gjennomfores,
vil radmannen matte ta reservasjon hva gjelder fremdrift for
en eventuell kommunedelplan. Ikke minst vil plan - og byg-
ningslovens bestemmelser om offentlighet, medvirkning og in-
formasjon begrense mulighetene for & forsere et slikt plan-
arbeid.

RaCmannen vil anbefale at Barum kommune tar forbehold pd dette
punkt og tar sikte pa a dreofte dette sporsmalet nazrmere med
NSB.

o

Radmannen viser til ovenstdende og innbyr formannskapet til &
fatte feplgende

621-A.INN/bf
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vedtak:

Bzrum kommune ser meget positivt pd NSB’s planer for et
nytt dobbeltspor som vil bedre det kollektive transport-
tilbud til, fra og gjennom kommunen.

Ved utredning av trasévalget for nytt dobbeltspor gjennom
Bzrum beor folgende forhold tillegges sarskilt vekt:

* at traséen gdr gjennom tett befolkede omrdder som
allerede ver utsatt for betydelig stoy og forurens-
ning

* at tekniske krav som skal sikre hey hastighet mé

kunne modifiseres fordi heyhastighetstog forutsettes
& skulle stoppe s& vel i Sandvika (og kanskje Lys-
aker) som pd Oslo S. Ner stasjoner ber krav til hoy
hastighet kunne fravikes

* at valg av stoppmenster og linjefering gjennom Barum
i sterk grad kan kidra til & gke NSB’s inntjenings-
evne og gi en vesentlig bedring av trafikkavvik-
lingen i hele vestkorridoren.

Bazrum kommune vil allerede pd dette tidspunkt varsle
en nagativ holdning til en ny dagstrekning for heyhastig-
hetstog i Blommenholm-omrddet og over Ballerud.

For Sandvika md det neye vurderes hvilke folger det vil
ha for tettstedet og regionsenteret & legge nytt dobbelt-
spor i dagstrekning ved siden av eksisterende spor.

Bzrum kXommune ber NSB om & utrede en eller flere mulig-
heter for & legge hele traséen i tunnel gjennom kommunen
uten dpne dagstrekninger.

Det forutsettes at Sandvika stasjon skal knyttes til det
nye dobbeltsporet. I tillegg ber det utredes hvordan
stasjoner pad Lysaker og fremtidig utbyggingsomrdde pia
Fornabu kan betjenes av lokaltog, fjerntog, InterCity-tog
og flyplasstog til Gardermoen.

NSB anmodec om & utrede de alternativer scm "Fornebu-
linjen" representerer slik disse er skissert i radmannens
innstilling.

Nadr det gjelder utredningsprogrammet vil Bxrum kommrune be
om folgende:

- at kcnsekvenser for de direkte berorte institusicner
og bolig- o0g naringsomrader blir gjenstand for sar-
skilt oppmerksomhet 1 utrednincsprogrammet med vekt
p& behov for sanrering av byag oa anlegg, stoy-
dempende tiltak og erstatninasspersmal
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- at det foretas en samlet og helhetlig vurdering av
virkninger i hvert av de omrdder som bergres av til-
taket med vekt pa

*
*
%*

total steybelastning

brudd i gang- og kjereveisystem

visuelle forhold og belastning pd natur og
milje

virkninger pd grentstruktur

behov for restriksjonsbelter

konsekvenser for boligomrddenes og nazrings-
omradenes funksjon

endringer i lokalt trafikkmenster og par-
keringsbehov rundt stasjoner

- at den bebudede visualisering av inngrep i landskap
og milje blir gjennomfert

- at det utformes prinsipplesninger for stasjonene
slik at det gis garanti for at stasjonsplassering er
realistisk feor vedtak om trasé fattes

Av hensyn til bl.a. plan- og bygningslovens bestemmelser
om offentlighet, medvirkning og informasjon, m& kommunen
ta forbehold med hensyn til fremdriften i arbeidet med en
kommunedelplan for valg av trasé.

Matz %éﬁﬁ%;__"h“_’#ﬂﬁg
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ALTERNATIVE TRASEER FOR NSE's NROBRBELTSPOR
I MELDING AV FEBRUAR 1993 (side 17--19).

Alternativ 1

Folger dagens trase i store trekk,
men 1 tunnel nord for Lysaker.
Bare stasjon 1 Sandvika (ikke p&
Lysaker) innen Bazrum.

Alternativ 2

I grunn tunnel nesten hele
strekningen fra Sandvika til
Lysaker.

Stasjon 1 Sandvika og p& Lysaker.

Alternativ 3

Dyp tunnel fra Blommenholm til Oslo
grense ved Lilleaker.
Bare stasjon i1 Sandvika innen Bazrum.

Alternativ 4

Som alt. 2, men 1 grunnere tunnel
med dagstrekning ved Ballerud.
Bare stasjon 1 Sandvika innen Barum.

FiG. |
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Alternativer for "Fornebu-linjen"
beskrevet i radmannens uttalelse:
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ASKER KOMMUNE
TEKNISK RADMANN 6 RPR 3993

RADHUSET - 1371 ASKER

VAR REF. U9309277 ARKIVNR.: 59101338

e

NSB Baneregion S¢r, Plankontoret,
Strgmsg torg 1,

3006 DRAMMEN

AC P Q62 T 23.04.93

Sak 114-21.04.93 F

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER - MELDING ETTER PLAN- 0G
BYGNINGSLOVENS KAP. VII A. H@PRING.

Deres brev av 11.02.93, Deres ref.: 93/1566 BS 552.

Saken ble behandlet av Asker formannskap i mepte 21.04.93 hvor

det ble avgitt feplgende uttalelse:

"Asker formannskap stiller seg positivt til planen om nytt

dobbelt jernbanespor p& strekningen Ske¢yen - Asker.
Tiltaket vil representere en betydelig forbedring av
kollektivreisetilbudet i Oslo - Vestkorridoren.

Formannskapet vil imidlertid papeke n¢dvendigheten av

kapasitetsstyrking forsavidt gjelder NSB's Oslotunnel,

tiltak som utgjer et viktig ledd i cpprustingen av
tilbringersystemet til den nye hovedflyplassen pa
Gardermoen.

Videre vil formannskapet papeke ngpdvendigheten av at det

avsettes tilstrekkelig tid for gjennomfegring av en
forsvarlig og apen planprosess der Asker kommune og
lokalsamfunnet fore¢vrig gis reell mulighet til
medvirkning.

Likeledes forutsetter formannskapet at det vil vare rom

for & utrede varianter av (og eventuelt nye)
traséalternativ i den hensikt & redusere de

samfunnsmessige og miljgmessige ulemper av dobbeltsporet

1 stegrst muli grad.

Av de to forelagte alternativ fremstar det pa syde¢stsiden
av eksisterende jernbanespor som lite akseptabelt ut fra

hensynet til naturmilje¢ og planlagt arealbruk."

//

/y/. s 4 /
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éwm Algalic

Karsten Krogsater

Adr.: Knud Askers vel 25 Bankgiro: 5136.05.01209 Telefon: (02) 90 80 00

Postboks 353 Postgiro: 0805 5345202 Telefax: (02) 80 14 66
1371 Asker
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Oslo kommune
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Byradsavdeling for

Kultur og byutvikling
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Saksbeh.: Bernt Iversen Dato: - 3 JUH|1993
Deres ref. Var ref. Reg.nr. J.Nr. Arkivnr.
93/1566 BS 552 BOI/ 93/018788 93/01794 651.1

NYTT DOBBELTSPOR SK@PYEN - ASKER. MELDING ETTER PLAN- 0OG

BYGNINGSLOVENS KAP. VII A.

Jeg viser til NSBs oversendelsesbrev av 11.02.93 og til forelg¢gpige

svar herfra av 19.04.93 og 04.05.93.

Bystyret behandlet saken i mpte 26.05.93,

sak 396/93.

Vedlagt oversendes kopi av bystyresekretariatets ekspedisjon
datert 28.05.93 med Oslo kommunes uttalelse.

Seksjon for plan

Besd
D L, ] f\ ‘u'* ) 4::.-!2_,_

Bernt Iversen (e.

og utbygging

Fh
—

VEDLEGG

Kopi m/ vedlegg:

Plan- og bygningsetaten

M:\KOB\BOI\KOR/93018788/K0OC

Adresse: Radhuser, 0037 Oslo Telefon: (02) 86 16 00 (22 86 16 00)



Nytt dobbeltspor Skeyen - Asker - Oslo kommunes uttalelse til melding - Byradsak
245 av 30.04.93
Sendt til byradet.

Bystyret har behandlet saken i mete 26/05/93 sak 396

Bystyrets behandling:

Samferdsels- og miljekomiteens innstilling ble enstemmig vedtatt.

Etter dette er bystyrets vedtak felgende:

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrerende melding etter plan- og bygningslovens
kap. VII-a "Nyttt dobbeltspor Skeyen - Asker™:

l. Oslo kommune ber om at fase 1 utvides til & omfatte flere alternativer. Det viktigs-
te tilleggsalternativ vil vare nedgravet og overdekket jernbanetrase under stasjonsom-
rddet pa Skoven med overdekket stasjon. Det ber ogsd utredes konsekvenser av et
alternativ der fjernspor og lokalspor legges parallelt i tunnel mellom Skeyen og Lysa-
ker med stasjon ogsa pa Lysaker.

2. Etter Oslo kommunes vurdering ber NSBs forslag om sazrskilt kommunedelplan for
dobbeltsporet kunne utelates. Dersom NSB likevel er innstilt pa 4 utarbeide slik plan,
ma den fremdriftsplanen som er beskrevet for denne plantypen revideres.

Oslo bystyres sekretariat, den 28. mai 1993



Nytt dobbeltspor Skeyen - Asker - Oslo kommunes uttalelse til melding - Byradsak
245 av 30.04.93

Sendt til bystyret.
Samferdsels- og miljekomiteen har behandlet saken 1 mote 12/05/93 sak 58
Saken gjelder:

NSB har sendt pa hering melding om nytt dobbeltspor Skoyen - Asker i henhold til plan-
og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutredninger. Forslag til konsekvensutred-
ningsprogram er tatt inn i meldingen.

[ rushtiden er kapasiteten pa dagens dobbeltspor mellom Skoyen og Asker fullt utnytiet
bade pa grunn av stor togtetthet og at togene har ulik kjorehastighet. Trafikken gjenn-
om vestregionen forventes a oke betydelig i arene fremover, noe som bl.a. har sammen-
heng med opprustning av Vestfold- og Bergensbanen inklusive bygging av Ringeriks-
banen. Det vil vare onskelig at fjerntog, Inter-City-tog og godstog kan fores frem
med sterre hastighet, uavhengig av lokaltogene. NSB mener at det vil varre nadvendig a
oke kapasiteten pa Drammensbanen mellom Skoyen og Asker, noe som best kan loses ved
a bygge et nytt dobbeltspor for direkte tog med heyere hastighet og a reservere dagens
trase for lokaltogene.

Ved bystyrets vedtak av 18.12.91, sak 633/91, ble myndighet til & avgi uttalelse pa vegne
av kommunen i saker om konsekvensutredninger i henhold til plan- og bygningslovens
kap. VII-a delegert til direkteren for plan- og bygningsetaten. Pa denne bakgrunn har
plan- og bygningsetaten utarbeidet uttalelse fra Oslo kommune etter at aktuelle kommu-
nale horingsinstanser er konsultert. Byradet har imidlertid innkalt saken for at utalelse
pa vegne av kommunen skal gis av bystyret. Plan- og bygningsctatens uttalelse felger
saken som trykt vedlegg 2.

Byradet stotter opplegget for tofaset konsekvensutredning med samkjoring av planer
for statens vegvesen og NSB i fase 1. Dette vil gi grunnlag for overordnede vurderinger
av transportutviklingen i1 Osloregionen. Byradet er imidlertid enig med plan- og byg-
ningsetaten i at fase | bor utvides til a omfatte flere alternativer.

Byradet vil understreke Oslo kommunes positive syn pa utbygging av nytt dobbeltspor
Skoyen - Asker. Kommunen samarbeider med NSB pi flere mater om prosjektet, og
byradet legger vekt pa kommunens rolle som samarbeidspartner 1 det videre arbeidet.
Byradet viser for evrig til plan- og bygningsetatens saksfremstilling.

BYRADET ANBEFALER BYSTYRET A FATTE FOLGENDE VEDTAK:

Oslo kommune avgir slik urtalelse vedrorende melding etter plan- og bygningslovens
kap. VII-a "Nyn dobbeltspor Skoyen - Asker™:

1. Oslo kommune ber om at fase | utvides til & omfatte flere alternativer. Det viktigs-
te tilleggsalternativ vil vare nedgravet og overdekket jernbanetrase under stasjonsom-
radet pa Skeyen med overdekket stasjon. Det bor ogsd utredes Konsekvenser av et
alternativ der fjernspor og lokalspor legges parallelt 1 tunnel nicllom Skoyen og Lysu-
ker med stasjon ogsd pad Lysaker.

2. Etter Oslo kommunes vurdering bor NSBs forslag om sarskilt hkommunedelplan for
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dobbeltsporet kunne utelates. Dersom NSB likevel er innstilt p4 & utarbeide slik plan,
ma den fremdriftsplanen som er beskrevet for denne plantypen revideres.

Samferdsels- og miljekomiteens behandling:
MERKNADER:

Komiteen (Myhre, Hildeng, Staib, Johnson, Stark, Furuholmen, Birkeland, Semmerud,
Rudaa, Svendsen, Haukvik) mener at utbygging av nytt dobbeltspor og forbedring av
jernbanetilbudet langs aksen Skoyen-Asker generelt vil ha stor betydning for utviklingen
av kollektivtilbudet i Oslo kommune.

Det er 4penbart at fire spor mellom Oslo og Asker er nodvendig for en rask og sik-
ker trafikkavvikling, pd samme maite som for strekningene Oslo-Ski og Oslo-Lille-
stream. Det er dessuten adpenbart at investeringer for & forbedre jernbanenettet i Oslo-
omradet er de klart mest lonnsomme i Norsk jernbaneplun 1994-1997.

Komiteen vil imidlertid pipeke at Oslotunnelen, som bare har 2 spor, vil kunne fremsta
som jernbanenettets svakeste ledd i Oslo. Det vil derfor vare nedvendig med rask
oppfelging av behovet for 4 bygge en tunnel til, parallelt med den navarende.

Komiteen finner det naturlig at nytt dobbeltspor Skoyen-Asker samordnes med ny av-
lastningsbane gjennom Oslo.

Komiteen stetter forsiaget om en rofaser konsekvensutredning med samkjoring av planer
Jor statens vegvesen og NSB i fase I, noe som vil gi grunnlag for en overordnet vurdering
av transportutviklingen 1 Oslo-regionen.

Komiteen vil imidlertid understreke betydningen av at fase 1 utvides til & gjelde flere
alternativer.

Komiteen mener at en nedgravet og overdekket jernbanetrase bor utredes.

Komiteens medlemmer fra A, SV og SP (Hildeng, Birkeland, Semmerud, Rudaa, Svend-
sen, Haukvik) ser positivt p4 Regjeringens satsing pa jernbanen og ser det som onske-
lig utvikling at nedvendig transport overferes fra vei til bane.

Komiteens medlemmer fra H og F (Staib, Johnson, Stark, Furuholmen. Myhre) finner
det merkelig at statlige jernbaneprosjekter ikke underlegges de samme kost-/nytiebereg-
ninger som veiprosjekter.

Yotering:
Byradets innstilling ble enstemmig tiltradt.
Etter dette er komiteens innstilling:

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrerende melding eter plun- og byvgningslovens
kap. VII-a "Nyt dobbeltspor Skeyen - Asker™:

1. Oslo kommune ber om at fase | utvides til a omfatte flere alternativer. Det vikiigs-
te tilleggsalternativ vil vare nedgravet og overdekket jernbunetrase under stasjonsom-
radet p4 Skeyen med overdekket stasjon. Det ber ogsé utredes konsckvenser av et
alternativ der fjernspor og lokalspor legges parallelt i tunnel mellom Skoyen og Lysa-
ker med stasjon ogsd p4 Lysaker.

2. Etter Oslo kommunes vurdering ber NSBs forslag om sarskilt kommunedelplan for
dobbeltsporet kunne utelates. Dersom NSB likevel er innsult pa & utarbeide slik plan,
mé den fremdriftsplanen som er beskrevet for denne plantypen revideres.

Oslo bystyres sekretariat, den 14. mai 1993
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OSLO BYSTYRES SEKRETARIAT
RADHUSET
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NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER. OBLO KOMMUNES UTTALELSE TIL
MELDING.

Saksfremstilling:

NSB har sendt pd hoering melding om nytt dobbeltspor Skeyen -
Asker i henhold til plan- og bygningslovens bestemmelser om
konsekvensutredninger (trykt vedlegg 1). Forslag til
konskvensutredningsprogram er tatt inn i meldingen.

I rushtiden er kapasiteten pa dagens dobbeltspor mellom
Skeyen og Asker fullt utnyttet bdde pd grunn av stor
togtetthet og at togene har ulik kjerehastighet. Trafikken
gjennom vestregionen forventes & oke betydelig i &rene
fremover, noe som bl.a. har sammenheng med opprustning av
Vestfold- og Bergensbanen inklusive bygging av Ringeriks-
banen. Det vil vare ¢nskelig at fjerntog, Inter-City-tog og
godstog kan feres frem med sterre hasighet, uavhengig av
lokaltogene. NSB mener at det vil vare nedvendig & o¢ke
kapasiteten pd Drammensbanen mellom Skeyen og Asker, noe som
best kan lgses ved & bygge et nytt dobbeltspor for direkte
tog med heyere hastighet og & reservere dagens trasé for
lokaltogene.

Utbyggingstiltaket har en slik sterrelse at det i henhold
til plan- og bygningslovens bestemmelser om konsekvens-
utredninger er utarbeidet melding med forslag til
utredningsprogram om tiltakets konsekvenser for milje,
naturressurser og samfunn. Utredningene er 1 dette tilfelle
foresldtt delt i to faser, der den ferste fasen vil vare
felles med statens vegvesen og inneholde bl.a. en transport-
utredning. Fase 1 vil vare grunnlag for valg mellom
alternative strategier, mens fase 2 er foresldtt & vare
grunnlag for valg mellom alternative traséer i en
kommunedelplanprosess.

Ved bystyrets vedtak av 18.12.91, sak 633/91, ble myndighet
til & avgi uttalelse pd vegne av kommunen i saker om
konsekvensutredninger i henhold til plan- og bygningslovens
kap. VII-a delegert til direkteren for plan- og bygnings-
etaten. P34 denne bakgrunn har plan- og bygningsetaten
utarbeidet uttalelse fra Oslo kommune etter at aktuelle
kommunale heringsinstanser er konsultert. Byradet har
imidlertid innkalt saken for at uttalelse pd vegne av
kommunen skal gis av bystyret. Plan- og bygningsetatens
uttalelse felger som trykt vedlegg 2.

Kommunens heringsfrist overfor NSB utlep 15.04.93. NSB er
underrettet om at Oslo kommunes uttalelse vil bli noe
forsinket.

NS

245/93
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Side 2

Kommentarer fra kommunale hegrinasinstanser:

Veivesenet:

Veivesenet har ikke noe & bemerke til meldingen. Etaten
regner med & f& anledning til & komme med kommentarer senere
i forbindelse med den videre planlegging.

Etat for eiendom og utbygging:

Etaten mener at tiltaket kan f& store innvirkninger pa
Skeyens utvikling. Skeyen er ett av byens viktigste
innsatsomrdder, og tiltaket ber ikke hindre en posistiv
utvikling i omrddet.

To dobbeltspor i dagen ved Skeyen stasjon vil skape en enda
storre barriere i omrddet. Likeledes vil tiltaket kreve
arealer som far store konsekvenser for omkringliggende
omrdder, bl.a. flere kommunale eiendommer. Spor i dagen frem
til tunnelinnslag ved Olsens Enke-tomta vil videre legge
beslag pd omrdder som er tiltenkt nye boliger som igjen er
et viktig element i utviklingen av Skeyen.

Ndr det gjelder alternativ 2 spesielt, sd peker etaten pd at
utvidelse av sporene langs eksisterende trasé mellom Skeyen
og Lysaker vil f& store konsekvenser for mye av eksisterende
bebyggelse langs banen, bl.a. de bevaringsvexdige bygningene
pad Drammensveien 225-227 (tidligere Bestum politistasjon)
hvor Oslo kommune er grunneier.

Etat for eiendom og utbygging konkluderer med at tiltaket
kan fad store konsekvenser for eksisterende forhold i en by
som er "ferdig" utnyttet. Det ber utredes alternativer som
minsker konsekvensene, dvs. alternativer hvor sterre deler
av banen legges under bakken.

Trafikksjefens etat:

Etaten forutsetter at man i det videre arbeidet vil se pé
behovet for innfartsparkering.

Byantikvaren:

Byantikvaren fremholder at han i det videre utrednings-
arbeidet m& ha tilsvarende rolle som fylkeskonservatoren i
Zkershus.

For hele strekningen i de forskjellige alternativer gjelder
det at direkte bereorte og tilstegtende omrdder ikke er
recistrert og vurdert i kulturminnesammenheng. Ne¢dvendig tid
til dette (3 mnd. etter mottagelse av plan i henhold til
kulturminneloven) md& kunne avsettes pd den tid av &ret da
marken ikke er snedekket eller frosset.

Etter byantikvarens oppfatning vil Skeyenomrpadet antagelig
mest hensiktsmessig kunne vurderes innenfor rammen av
revidert kommunedelplan for omrddet. En sporutvidelse innen
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Side 3

dette delomrddet synses & kunne bli problematisk i det man
vil mdtte berore enten Skeyen stasjon eller det fredede

lokkeanlegget Sofienlund (Drammensveien 155). Byantikvaren
har tidligere pdpekt bevaringsverdi av Harbitzalléen 2-12.

For hele strekningen i Oslo Kkommune som vil bli beregrt av
utvidelse ndr det gjelder E18 Framnes - Asker har
byantikvaren tidligere gitt en oversikt over antikvariske,
kulturhistoriske og miljemessige forhold. Oversikten mé
imidlertid ikKke anses som uttegmmende (trykt vedlegg 3).

Oslo Energi:

Oslo Energi opplyser at det i omrddet finnes en 47 kV kabel
samz transformatorstasjoner. Ndr nzrmere detaljert trasévalg
foreligger, ber Oslo Energi om & bli varslet pd et tidlig
tidspunkt. Det vil da bli vurdert om trasévalget far
konsekvenser for deres anlegg samt detaljer for eventuell
flytting/justering. Forslag til nye anlegg i forbindelse med
sporet md ogsd vurderes.

Vann- og avlgpsverket:

Vann- og avlepsverket pdpeker at nytt dobbeltspor
sannsynligvis vil medfere at hovedledninger md legges om.
For det foreligger mer detaljerte traséforslag kan ikke OVA
vurdere omfanget av eventuelle ledningsomlegginger.

I feolge bystyrevedtak av 28.08.75 skal nyanlegg samt
omlegging av hovedledninger bekostes av vannverket. Ved
omlegging skal den som fordrsaker tiltaket, betale
dagsverdien av ledningene som utgdr, mens vannverket skal
betale fornyelsen. Utbygger eller den som fordrsaker
omleggingen m& ogs& betale for merutgifter for anlegg av
kanaler/varergr der nye hovedledninger md sikres og der
oppgraving senere ikke er mulig eller kan tillates. Ved
dimensjonering belastes den instans som fordrsaker ekningen
for merutgiftene ved en sterre ledning.

Der private stikkledninger md legges om bares utgiftene av
den som fordrsaker tiltaket. Utgifter til provisoriske
hovedledninger og eventuelle andre tiltak i den forbindelse,
samt provisoriske stikkledninger, bazres av utbyggeren.
Dersom nye lednincer md legges over annen manns grunn, ma
det opprettes en overenskomst som skal tinglyses pé&
eiendommen.

Milijgetaten:

Etaten viser til miljeverndepartementets rundskriv T-724/89
og peker p& at barn og unges forhold m& tas med i plan-
arbeidet. BAde for barn og ungdoms oppvekstvilkadr og for
hensynet til friluftsliv og rekreasjon er miljgpetaten
opptatt av at barrierevirkningen av anleggene vurderes ngye.

Luftforurensning er forutsatt vurdert i forhold til
anbefalte normer for luftkvalitet i SFT-rapport nr. 38 1982
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som er under revisjon. Dette vil s#rlig ha betydning ndr
det gjelder miljekonsekvenser av jernbaneutbygging i forhold
til veibygging. N3r det gjelder vassdrag viser etaten til
prinsipprogrammet for vern av elver, bekker og vann som ble
vedtatt av formannskapet 09.06.82 Det vises ogsd til
gjeldende vedtekt til § 104 i plan- og bygningsloven.

Steyforhold forutsettes vurdert i forfold til miljevern-
departementets rundskriv T-8/79. I forbindelse med
fasadeisolering md& tilfredsstillende inneklimaforhold sikres
m.h.t. romlufttemperatur og ventilasjonskapasitet/luft-
kvalitet. Kfr. Helsedirektoratets rundskriv IK-38/91 og IK-
39/91. Vibrasjoner fra jernbane i oppholdsrom i boliger beor
ikke overskride grenser gitt i standarden ISC 2631-2, kurve
1.4. For heyere vibrasjonsnivder enn heyeste grense i svensk
standardforslag SS 460 48 61 ber innlesning vurderes.

@vrige kommmunale hgringsinstanser:

En rekke instanser som er tilsendt meldingen og anmodet om
kommentarer har ikke avgitt uttalelse overfor plan- og
bygningsetaten. Av disse har Oslo sporveier og bydel 25
(Ullern) ogsd@ mottatt meldingen direkte fra NSB.

Byrddet bemerker:

Byrddet stoetter opplegget for tofaset konsekvensutredning
med samkjering av planer for statens vegvesen og NSb i fase
1. Dette vil gi grunnlag for overordnede vurderinger av
transportutviklingen i Osloregionen. Byrddet er imidlertid
enig med plan- og bygningsetaten i at fase 1 ber utvides til
& omfatte flere alternativer. Det alternativ som peker seg
ut innenfor Oslo kommunes grenser er nedgravet og overdekket
jernbanetrasé under stasjonsomrddet p& Skeyen med overdekket
stasjon. I traséen videre mot vest ber det ogsd utredes
konsekvenser av et alternativ hvor fjernspor og lokalspor
legges parallelt i tunnel mellom Skeyen og Lysaker med
stasjon ogsd p& Lysaker. Tilrettelegging for fremtidig
tilknytning til utviklingsomrddene p& Fornebu ber vurderes.

I meldingen er forslag til planprosesser beskrevet. Byrddet
besluttet 16.04.93 & legge plan- og bygningsetatens forslag
til revisjon av kommunedelplan for Skeyen ut til offentlig
ettersyn. NSBs forslag til ny Skeyen stasjon er lagt inn i
kommunedelplanforslaget som ogsé inneholder vurderinger av
dobbeltsporet Skeyen - Asker. Utarbeidelsen av planforslaget
har skjedd i samarbeid med NSB, og etter byriddets oppfatning
ber revisjon av kommunedelplanen for Skeyen og tofaset
konsekvensutredning, utvidet med kommunens tillegskrav og
kombinert med etterfelgende reguleringsplaner, vare
tilstrekkelig for & ivareta utredningsbehovet. NSBs forslag
om egen kommunedelplan for nytt dobbeltspor ber sdledes
kunne utelates. Dersom NSB likevel er innstilt pd &
utarbeide szrskilt kommunedelplan, md den fremdriftsplan som
er beskrevet for denne plantypen betegnes som urealistisk og
mad revideres.
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Byrddet viser til at en sporutvidelse pd Skeyen vil kunne
bli problematisk i det man ville métte berere enten Skeyen
stasjon eller det fredede lgkkeanlegget Sofienlund.

Kommuneplanens arealdel ble vedtatt av Oslo bystyre
27.06.91. Hovedgrepet i planen er at markagrensen ligger
fast og at utbyggingsbehovet skal dekkes gjennom fortetting
innenfor dagens byggesone. Det ble i denne forbindelse
utpekt 12 innsatsomrdder for konsentrert, bymessig
utbygging. Sollerud/Lilleaker og Ske¢yen er utpekt som to av
de 12 omrddene. Utbygging av nytt dobbeltspor og forbedring
av jernbanetilbudet langs aksen Skgyen - Asker generelt vil
derfor ha stor betydning for utviklingen i Oslo kommune. Det
vil vere naturlig at nytt dobbeltspor Skeyen - Asker
samordnes med ny avlastningsbane gjennnom Oslo.

Byrddet vil understreke Oslo kommunes positive syn pé
utbygging av nytt debbeltspor Skegyen - Asker. Kommunen
samarbeider med NSB pd flere mdter om prosjektet, og byradet
leggger vekt p& kommmunens rolle som samarbeidspartner i det
videre arbeidet. Byrddet viser forevrig til plan- og
bygningsetatens saksfremstilling.

Byr&ddet innstiller til bystyret & fatte fglgende vedtak:

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrerende melding etter
plan- og bygningslovens kap. VII-a "Nytt dobbeltspor
Skeyen - Asker":

1. Oslo kommune ber om at fase 1 utvides til & omfatte
flere alternativer. Det viktigste tilleggsalternativ vil
vere nedgravet og overdekket jernbanetrasé under
stasjonsomrddet pd Skeyen med overdekket stasjon. Det
bor ogsd utredes konsekvenser av et alternativ der
fjernspor og lokalspor legges parallelt i tunnel mellom
Skeyen og Lysaker med stasjon ogsd pd Lysaker.

2. Etter Oslo kommunes vurdering ber NSBs forslag om
szrskilt kommunedelplan for dobbeltsporet kunne
utelates. Dersom NSB likevel er innstilt pa & utarbeide
slik plan, mé& den fremdriftsplanen som er beskrevet for
denne plantypen revideres.

Byradet, den 30. april 1993

l%k“- LQfJK*\ PP e =
dEQ‘ Rune Gerhardsen Tf§§%:;5fggf%/4éz;*'
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Trykte vedlegg:
1. NSBs melding om nytt dobbeltspor Skeyen - Asker av
februar 1993.

2. Plan- og bygningsetatens saksfremstilling av 15.04.92.
3. Brev av 29.04.91 fra byantikvaren til statens vegvesen
med oversikt over antikvariske, kulturhistoriske og

miljemessige forhold.

Utrykte vedlegg:

- Kopi av kommentarer fra veivesenet, etat for eiendom og
utbygging, trafikksjefens etat, byantikvaren, Oslo
energi, vann- og avleppsverket og miljeetaten.
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NSB har utarbeidet melding om nytt dobbeltspor Skeyen - Asker. Oslo kommune har
hatt meldingen til uttalelse. Kommunen er positiv til NSBs initiativ for & bedre
regionens infrastruktur. Opplegget med todelt konsekvensutredning av tiltaket synes
JSornuftig. Ferste fase dpner for samkjering av NSB og Statens vegvesens planer og
overordnede vurderinger av tiltakets konsekvenser.

I denne fasen bor konsekvensutredningen utvides til & omfatte flere alternatiy.

Oslo kommune foreslar utredning av nedgravet og overdekket jernbanetrasé under
stasjonsomriadet pd Skeyen med overdekket stasjon. I traseen videre mot vest bar det
utredes konsekvenser av alternativ hvor fjernspor og lokalspor legges parallelt i tunnel
mellom Skeyen og Lysaker med stasjon pd Lysaker.

Kommunen roser samarbeidet s langt i prosessen, men pdpeker at sen utarbeidelse
av melding - kombinert med at konsekvensutredningens fase 2 er planlagt slutifert
for fase 1 ferdighehandles - gir begrensede medvirkningsmuligheter. For Oslos del
ber det vurderes & utelate plantypen kommunedelplan, slik at en utarbeider
reguleringsplan direkte.

Yurdering av melding

NSB star som tiltakshaver og har utarbeidet melding om nytt dobbeltspor Skayen -
Asker. Oslo kommune har hatt meldingen til uttalelse. Den forelgpige vurdering av
tiltakets virkninger for miljg, naturressurser og samfunn anses som tilstrekkelig siden
NSB gar inn for at meldingen skal felges opp med omfattende konsekvensutredning 1 to
faser for eventuell prosjektering og bygging av nytt dobbeltspor Skayen - Asker.

Det hadde imidlertid vart enskelig at ineldingen inneholdt mer utdypende begrunnelse
for tiltaket, knyttet opp mot politiske méalsettinger og NSBs egne strategier, langsiktige
mal og intensjoner med utvidet jernbanetilbud i1 Vestkorridoren.

Det er viktig at denne fasen av utredningen favner et vidt spekter av alternative
losningsforslag. Meldingen burde derfor i sterre grad innby til videre alternativseking.
(Vedlegg 1 : Vurdering av melding)

Trondheimsveien 5, 0560 OSLO. Telefon: 22 66 20 20 Telefax: 22 6868 25 65
Publikumseksp.: 9.00 - 14.30. Konferansetid: Mandag,onsdag.fredag ki. 12.00-14.00
Eiendomsopplysninger, telefon: 020 80150



Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram

Oslo kommune ser det som positivt at konsekvensutredningen er delt 1 to faser, og at
forste fase gir muligheter for samkjering av NSB og Statens vegvesens planer og
overordnede vurderinger av konsekvenser for transport- og arealutviklingen 1 regionen.

Det ses som avgjerende at konsekvensutredningens forste fase "tar hoyde for" &
diskutere og bearbeide ideer som er fremtidsrettet, da slike investeringer

vil prege byutviklingen i generasjoner. Med den forespeilede trafikkveksten 1
Vestkorridoren star man ogsa overfor store utfordringer dersom mélene for trafikk og
miljeg skal felges opp. Etter Oslo kommunes oppfatning ber konsekvensutredningen
utvides til & omfatte et bredere spekter av alternative losningsforslag for 4 eke
mulighetene til & imetekomme disse utfordringene. I vedlegg 3 skisseres kommunes
forslag til nytt hovedalternativ, som ber konsekvensutredes pa linje med foreliggende
alternativer.

Det synes noe merkelig at meldingen ikke beskriver prosjektorganisering, niva og
omfang av konsekvensutredningens forste fase siden dette arbeidet allerede er igangsatt,
og pa enkelte punkt er kommet forholdsvis langt. Srlig savnes beskrivelse av hvilke
modellverktoy og inngangsdata som benyttes til utredning av fremtidig transportbehov,
og hvorvidt og hvordan analysenresultater fra ferste fase tenkes benyttet i fase 2.

Naér det gjelder arealbruksvurderinger er Oslo kommune szrlig opptatt av at NSB ved
vurdering av arealbruk, belyser arealbruk som premiss for tiltaket i tillegg til &
vurdere hvilke konsekvenser ulike alternativ for nytt dobbeltspor har for arealbruken.
(Vedlegg 2: Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram)

Presentasjon av forslag til nytt hovedalternativ

Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ innebarer i korthet nedgravet og
overdekket jernbanetrasé under stasjonsomradet p& Skoyen med overdekket stasjon. I
traseen videre mot vest legges fjernspor og lokalspor parallelt i tunnel mellom Skeven
og Lysaker. Det forutsettes stasjon pa Lysaker.

Hovedideen bak forslaget er & f2 utredet ekt transporttilbud for lokaltrafikken i
Vestkorridoren, eke Skoyens atraktivitet for etableringer og betydning som
trafikknutepunkt og bidra til sterre handlefrihet for alternztiv bruk av grunnarealer.
Behovet for ekt transporttilbud for lokaltrafikken og betjening med Intercity-tog
begrunnes med stort potensiale for arealutvikling pé& Skeven og Lysaker med
muligheter for stor passasjergkning ved disse stasjonene, og da med god
transportforbindelse (vei eventuelt bane) mot Fornebuomrédet.



Det fremmes i tillegg forslag om utredning av alternativ hvor fjernsporene gir inn pa
ndvarende Skoyen stasjon. Slik er det mulig & vurdere konsekvensene dersom
nedsenket/overbygget trasé ikke blir anbefalt. (Vedlegg 3:Presentasjon av forslag til nytt
hovedalternativ)

Prosess og samarbeid

Transportutredningen i Vestkorridoren er organisert med en styringsgruppe hvor
tiltakshaver i tillegg til samferdselssjefene i Oslo og Akershus er representert.
Oslo kommune ser det som lite heldig at kun samferdselssiden er representert i
styringsgruppen ettersom utredningen behandler temaer som far virkning for flere

omrader.

Oslo kommune har hatt mulighet til & pdvirke konsekvensutredningens innhold, omfang
og prosess gjennom deltakelse i styringsgrupper og prosjektgrupper for tiltaket. Dette
samarbeidet ses som sa&rlig viktig siden forelagt framdriftsplan etter kommunens
oppfatning inneholder enkelte svakheter nar det gjelder myndigheter og bererte parters
muligheter til 4 pavirke utredningens omfang og innhold. Dette skyldes bide at
meldingen kommer sdvidt sent i prosessen, men ogsd at konsekvensutredningens fase 2
-som er ment & bygge pa foringer fra fase 1 - sluttferes for fase 1 ferdigbehandles.

Det regnes med at kommunen blir delaktig i arbeidet med konsekvensutredningen,
serlig for & bidra til samordning med evrig areal- og transportplanlegging i
Osloomradet.

NSB legger opp til svert omfattende planprosesser. Etter Oslo kommunes oppfatning er
tofaset konsekvensutredning utvidet med vére tilleggskrav og kombinert med
etterfelgende reguleringsplaner tilstrekkelig for & ivatreta utredningsbehovet og gi et
tilfredsstillende beslutningsgrunnlag. Kommune foreslar derfor at kommunedelplan
utelates fra videre planarbeid. (Vedlegg 4: Prosess og samarbeid)



Organisering av arbeidet med Oslo kommunes uttalelse

Direktoren i Plan- og bygningsetaten har ved bystyrevedtak fatt delegert myndighet til
4 avgi uttalelse pd vegne av Oslo kommune i saker om konsekvensutredninger 1 henhold
til plan- og bygningslovens kapittel VII-A. Plan- og bygningsetaten har forvaltet dette
ansvaret ved 4 innhente kommentarer fra andre bererte kommunale instanser og
sammenfatte materialet til en samlet uttalelse fra Oslo kommune. Uttalelsen
oversendes byrddsavdeling for kultur og byutvikling , som lager byradssak og legger
saken frem for byraddet med den nevnte samlete uttalelsen vedlagt.

Med hilsen
Byutviklingsavdelingen

)

—

[/ _
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direkter avdelingsdirektor

e

Kopi av denne uttzlelsen er sendt Samferdselsdepartementet samt bererte etater og
byradsavdelinger i Oslo kommune.



Saksbehandler: Asbjerg Skomedal
Dato: april 93

Oslo komm:unes uttalelse til melding om nytt dobbeltspor Skeyen- Asker

Vedlegg 1:
Vurdering av melding

NSB star som tiltakshaver og har utarbeidet melding om nytt dobbeltspor Skeyen -
Asker. Oslo kommune har hatt meldingen til uttalelse. Den forelspige vurdering av
tiltakets virkninger for miljg, naturressurser og samfunn anses som tilstrekkelig siden
NSB gér inn for at meldingen skal felges opp med omfattende konsekvensutredning i
to faser fer eventuell prosjektering og bygging av nytt dobbeltspor Skeyen - Asker.

Det hadde imidlertid veert enskelig at meldingen inneholdt mer utdypende
begrunnelse for tiltaket, knyttet opp mot politiske malsettinger og NSBs egne
strategier, langsiktige mal og intensjoner med utvidet jernbanetilbud i
Vestkorridoren.

Det er viktig at denne fasen av utredningen favner et vidt spekter av alternative
lesningsforslag. Meldingen burde derfor i sterre grad innby til videre
alternativseking.

1.1 Begrunnelse for tiltaket

Hovedbegrunnelsen for tiltaket er forventet stor trafikkekning 1 Vestkorridoren inn mot
Oslo gjennom Asker og Bzrum i arene fremover, og politisk uttalt enske om
begrensning av biltrafikk ved overfering av trafikk fra veg til kollektive
transportformer, fortrinnsvis skinnegdende. Som kjent er allerede mye arbeid lagt ned i
1 utredning av Vestkorridoren. Begrunnelsen for tiltaket kunne med utgangspunkt i dette
vart bedre underbygget og dokumentert.

Det hadde ogsd vart enskelig med mer utdypende presisering av hvorvidt utredningen
folger opp politiske vedtak om trafikk- og miljepolitikk, regionale mél for byutvikling
og samferdsel og NSBs egne strategier og langsiktige mdl. I tillegg ville det vert
enklere & vurdere prosjektet om NSB hadde gitt til kjenne intensjoner med nytt
dobbeltspor Skayen - Asker, bdde nir det gjelder modernisering av jernbanen i Norge
og hvilke markedsgrupper/reiserelasjoner NSB ensker & tilgodese ved tiltaket.

Fremskrivninger/ prognoser som ligger til grunn for den forventede trafikkekningen,
og hvilke forutsetninger disse prognosene bygger p& kunne ogsd vart mer utfyllende



beskrevet med bakgrunn i den utredning som allerede er foretatt i Vestkorridoren.

Det hadde ogs vart enskelig med nzrmere beskrivelse av tiltakets forhold til
alternative, konkurrerende kollektive transportmidler.

1.2 Oversikt over alternative lesninger

Det er viktig at innledende faser av konsekvensutredningen favner et vidt spekter av
alternative losningsforslag, szrlig med tanke pa de utfordringer man stir overfor i
Vestkorridoren. Meldingen burde derfor i sterre grad innby til videre alternativseking.
Oslo kommune egnsker 4 bidra i alternativsgkingen og skisserer i vedlegg 3 forslag til
nytt hovedalternatliv mellom Skeyen og Sandvika.

Trasé- og stasjonsbeskrivelsen for de ulike alternativne er kortfattet og grei. En
sammenstillende beskrivelse og vurdering av de ulike alternativ ville imidlertid styrket
oversiktligheten og poengtert forskjeller og likhetstrekk alternativene imellom.

1.3 Redegjerelse for arealbruk og forhold til andre planer

NSBs planer

NSB legger opp til at Intercity-tilbudet pd @stlandet skal bli en integrert del av
togtilbudet til ny hovedflyplass p& Gardermoen. Vi gar ut fra at dobbeltspor Skayen-
Asker i tillegg til nevnte prosjekt ses i sammenheng med planene for tilbringersystem
til Gardermoen selv om dette ikke nevnes spesifikt 1 meldingen.

Kommuneplanens arealdel

For Oslos del er badde Skayen og Lysaker/Lilleaker vedtatt som innsatsomrader for
byutvikling, ikke minst ut fra deres sentrale beliggenheten kommunikasjonsmessig. Til
orientering har Kommuneplanen, vedtatt i 1990, angitt folgende arealpotensiale for de to
omradene:

Sollerud-Lilleaker  ca. 300 000 m= nytt gulvareal
Skeyen: ca. 400 000 m: nytt gulvareal

Kommunedelplaner

Skoyen er nylig vurdert som innsatsomrade for byutvikling gjennom revisjon av
kommunedelplanen for Skeyen. Forslag til kommunedelplan for Skeyen er for tiden pé
horing. Hvilke rammer og begrensninger planen gir for eventuelt nytt dobbeltspor
Skeyen- Asker nar det gjelder trasé og stasjonslokalisering er omtalt i vedlegg 3 som
viser Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ for tiltaket.



Planer for Store ringvei
Transport-, areal- og miljoutredning for Store Ringvei fra Storo til Holmenveien, som

er under utarbeideidelse i Plan- og bygningsetaten er ikke nevnt i meldingen. Fase 1 av
utredningsarbeidet er avsluttet og en grunnlagsrapport foreligger. Ringveiutredningen
vurderer blant annet grad av fysisk tilrettelegging for bussdrift, samt viktige relasjoner
til en eventuell T-banering. Det er viktig & fa avklart busstrafikantenes
omstigningsmuligheter til lokal- og intercitytog i de ulike alternativene for nytt
dobbeltspor. Ringveiutredningen kan vare retningsgivende i dette arbeidet.

Transportplan for Oslo og Akershus

Til orientering er TP Oslo/ Akerhus nd behandlet av Byrddet, men planens oppfelging
er forelopig ikke bestemt. Oslo kommune ser positivt p& at analyse av dagens
transportsituasjon ses i forhold til transportmalene i TP Oslo/Akershus. NSBs forslag
om nytt doobelspor Skayen - Asker er ogsd 1 trad med de mal og rammer det legges
opp til 1 transportplanen.

1.4 Beskrivelse av alternativenes virkninger pa milje, naturressurser og samfunn
Meldingen gir en kort og konsis beskrivelse av antatte virkninger pd milje,
naturressurser og samfunn. Dette anses som tilstrekkelig i denne omgang siden NSB gér
inn for at meldingen folges opp med omfattende konsekvensutredning i to faser.

1.5 Konsekvensutredningsprogram
Kommentarene til konsekvensutredningsprogrammet behandles i eget vedlegg.
(Vedlegg 2: Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram)

1.6 Planprosess
Planprosess og samarbeid behandles i eget vedlegg.
(Vedlegg 4: Prosess og samarbeid)



Saksbehandler: Asbjerg Skomedal
Dato: april 1893

Oslo kommunes uttalelse til melding om nytt dobbeltspor Skeyen- Asker

Vedlegg 2:
Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram

Oslo kommune ser det som positivt at konsekvensutredningen er delt i to faser, og at
Sforste fase gir muligheter for samkjering av NSB og Statens vegvesens planer og
overordnede vurderinger av konsekvenser for transport- og arealutviklingen i
regionen.

Det ses som avgjerende at konsekvensutredningens farste fase "tar heyde for" &
diskutere og bearbeide ideer som er fremtidsrettet, da slike investeringer

vil prege byutviklingen i generasjoner. Med den forespeilede trafikkveksten i
Vestkorridoren star man ogséd overfor store utfordringer dersom malene for trafikk og
milje skal felges opp. Etter Oslo kommunes oppfatning ber konsekvensutredningen
utvides til & omfatte et bredere spekter av alternative lasningsforslag for & ake
mulighetene til & imeatekormme disse utfordringene. I vedlegg 3 skisseres kommunes
Sorslag 6l nytt hovedalternativ, som ber konsekvensutredes pé linje med foreliggende
alternativer.

Det synes noe merkelig at meldingen ikke beskriver prosjektorganisering, niva og
omfang av konsekvensutredningens ferste fase siden dette arbeidet allerede er
igangsait, og p& enkelte punkt er kommet forholdsvis langt. Scerlig savnes beskrivelse
av hvilke modellverktey og inngangsdata som benyttes til utredning av fremtidig
transportbehov, og hvorvidt og hvordan analysenresultater fra ferste fase tenkes
benyttet i fase 2.

Nar det gjelder arealbruksvurderinger er Oslo kommune s@rlig opptatt av at NSB
ved vurdering av arealbruk, belyser arealbruk som premiss for tiltaket i tillegg til &
vurdere hvilke konsekvenser ulike alternativ for nytt dobbeltspor har for arealbruken.

2.1 Utfordringer

Med den forespeilede trafikkveksten i vestkorridoren stir man ovenfor store
utfordringer dersom mdélene for trafikk- og milje skal folges opp. Det ma derfor legges
opp til en konsekvensutredning som pa best mulig mate belyser hvordan de ulike
alternativene for nytt dobbeltspor imetekommer disse utfordringene.



Oslo kommune ser det som viktig at NSB med sitt nye hayhastighetsspor i kombinasjon
med dagens Drammenbane bidrar aktivt til 4 eke lokaltrafikktilbudet 1 Vestkorridoren.
Stasjonsmenster og driftsopplegg er sarlig viktig for NSB's rolle som transporter,
spesielt med tanke pa betjening av lokaltrafikken. I det felgende konsentrerer vi oss
derfor i hovedsak om dette.

Ved 4 studere bomringsnittet ved Skoyen finner en denne fordelingen av personturer pa
de enkelte transportmidler (1989/1990):

Transportmiddel Antall personer pr. degn | Andel (%)
Jernbane: 19 000 12,5
Buss: 26 000 17,0
Trikk: 6 000 4,0
Bil: (regner 1,25 person pr. bil) | 100 000 66,5
Sum 151 000 100,0

Over degnet avvikler NSB bare 12,5% av den totale passasjermengden, mens de ovrige
kollektivmidlene stir for 21%.

Med tanke pa en betydelig vekst i turettersperselen 1 Vestkorridoren (TP-10 angir i et
av fremtidsbildene en gkning pa hele 70% over en 20 - 25 ars periode) sammenholdt
med veinettets kapasitetsreserve etter fullfering av Oslo-pakken pa ca. 30%, er det farst
og fremst jernbanen som har nedvendig kapasitet og tilstrekkelig reisehastighet til & ta
opp denne veksten i konkurranse med bilen. Med en mélsetting om en hoyere
kollektivandel enn i dagens situasjon, star NSB overfor en enda sterre oppgave.

Det er onskelig at konsekvensutredningen fokuserer pa hvordan investering i nytt
dobbeltspor kan bidra til & mete en slik utfordring. Men ogsd hvilke tiltak som ma
settes inn for at NSB skal ta en storre andel av lokaltrafikken, som NSB forutsetter

skal betjenes av dagens Drammenbane.

2.2 Krav til utredningsprogram

Det ses som positivt at konsekvensutredningen er delt 1 to faser. Fase 1 gir mulighet for
samkjoring av NSB og Statens vegvesens planer og overordnede vurderinger av
konsekvenser for transport- og arealutviklingen regionen, mens fase 2 legger opp til
mer losningsorientert konsekvensutredning. Det kunne imidlertid vart uttrykt klarere
hvorvidt og hvordan resultater fra konsekvensutredningenes forste fase tenkes benyttet :
fase 2.
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2.2.1 Konsekvensutredningsprogram fase 1

Oslo kommune ser det som avgjorende at konsekvensutredningens forste fase "tar heyde
for™ & diskutere og bearbeide ideer som er fremtidsrettet. Ved investeringer i ny, tung
infrastruktur som hovedveier og jernbaner i by ma en kunne stille krav tl tiltakshavere
med hensyn til utredningsomfang. Slike investeringer vil legge premisser for
byutviklingen i lang tid fremover.

Trase- og stasjonsalternativ

Med den forespeilede trafikkveksten 1 Vestkorridoren stir man overfor store
utfordringer dersom mélene for trafikk og milje skal felges opp. Etter Oslo kommunes
oppfatning imgtekommer ikke de foreliggende alternativene disse utfordringene
tilfredsstillende. Kommunen gar derfor inn for at konsekvensutredningen utvides til 4
omiatte et videre spekter av alternative, fremtidsrettede losningsforslag.
Hovedrapporten ber inneholde resymé av alternativsgkingen.

Oslo kommune ensker 4 bidra aktivt i alternativsgkingen. I vedlegg 3 presenteres
kommunens forslag til nytt hovedalternativ. I korthet innebzrer forslaget tunnel for
nytt dobbeltspor med forutsetning om stasjon pd Lysaker. Hovedideen bak forslaget er
4 oke transporttilbudet for lokaltrafikken i1 Vestkorridoren, forenkle forholdene pd
Skeyen cg gi storre handlefrihet for alternativ bruk av overflaten. Behovet for skt
transporttilbud for lokaltrafikken og betjening med IC-tog begrunnes med stort
potensiale for arealutvkling pa Skoyen og Lysaker med muligheter for stor
passasjergkning ved disse stasjonene.

Sett ut fra et byutviklingssynspunkt og med Skeyen som et viktig satsingsomrade, mener
Oslo kommune at NSB ogsd mé utrede muligheter og konsekvenser ved en nedgravet
og overdekket jernbanetrasé, inkludert stasjon gjennom Skeyenomradet. Det fremmes i
tillegg forslag om & utrede andre alternativ som gar ut pd at fjernsporene skal g& inn pa
navzrende Skoyen stasjon. Slik er det mulig & vurdere hva konsekvensene kan bli
dersom en nedsenket/overbygget trasé ikke blir anbefalt. (Vedlegg 3: Presentasjon av
forslag til nytt hovedalternativ)

Transportbehov

Det tas 1 konsekvensutredningens forste fase sikte pa a utrede alternativ for fremtidig
transportbehov 1 &r 2010. Dette oppfattes som forholdsvis kort tidshorisont i
jernbanesammenheng, men er nadvendig som grunnlag for dimensjonering og
vurdering av mer kortsiktige virkninger for naturressurser, milje og samfunn. Den nye
generasjon jernbanelosninger 1 Oslo vil avskrive/supplere over 100 ar gamle anlegg og
ma kunne forusettes en tilsvarende levetid.Ved utredning av transportbehov ber NSB
derfor ogsa vurdere jernbanens rolle for transport og byutvikling i et noe lenger
tidsperspektiv.
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Oslo kommune avstdr fra & kommentere forslag til program for utredring av fremtidig
transportbehov siden dette arbeidet allerede er kommet sdvidt langt. Det synes merkelig
at meldingen ikke gjengir resultater som foreld pd meldingstidspunktet vedrerende
transportanalysens nivd og omfang, valg av modellverktoy og inngangsdata. Men ogs
opplysninger om hvorvidt analysen vil gi resultater som er tilstrekkelig detaljert og
pélitelig til & fungere som inndata til delmodeller for & avlede konsekvenser for
naturressurser, miljg og samfunn.

Oslo kommune stiller seg forevrig positive til bruk av deler av EMMA-modelien
benyttet i transportplanarbeidet, og at dagens transportsituasjon ses i forhold til
transportmalene 1 TP Oslo /Akershus.

Arealbruk

Utredningsprogrammt legger opp til 4 belyse sammenhengen mellom arealbruk og
transport. Omfang, niva og tidsperspektiv for slik utredning burde vart bedre presisert.
Kommunen er s@rlig opptatt av at NSB ved vurdering av arealbruk belyser arealbruk
som premiss for tiltaket i tillegg til & vurdere hvilke konsekvenser ulike alternativ for
nytt dobbeltspor har for arealbruken. NSB ber ber ta mal av seg til 4 belyse
konsekvenser for transport- og arealutviklingen i regionen i et lengre tidsperspekiiv enn
fram til &r 2010. Transportsystemets kapasitetsreserve ut over 2010 ber ogsd angis.

Det legges opp til at arealkonsekvenser og muligheter skal studeres i en korridorbredde
pa ca 500m, men gjores avhengig av stedlige forhold. Dette kan synes noe knapt i
denne utredningsfasen. Samarbeid med kommunene vil avdekke et slikt behov.

Forholdet til andre planer

Utredning av konsekvenser av nytt dobbeltspor mé& koordineres med andre store
utbyggingsprosjekt innen samferdsel i regionen. Eksempel pé tiltak som mé vurderes i
den forbindelse er ny Ringeriksbane, hoyhastighetsbane Oslo - Kornsje og utbygging av
ny hovedflyplass p& Gardermoen - med tilhgrende tilbringersystem.

Samfunnsmessige konsekvenser

NSBs satsing 1 Vestkorridoren vil kunne fa konsekvenser for det regionale
utbyggingsmensteret, for bade arbeids- og bosettingsmenster, sivel som naringsliv og
sysselsetting. Tiltakshaver vil besgrge nedvendige utredninger for & belyse dette.

Hva NSB oppfatter som ngdvendig omfang og geografisk avgrensning av slike
utredninger burde vart presisert i utredningsprogrammet, men ogsé i hvilken grad
resultater fra transportanalysen tenkes benyttet. Nodvendig utredning av
utbyggingsmenster vil bli utfert i samarbeid med "Arbeidsgruppe for regional utvikling
Akershus vest.” Oslo kommune ser positivt pa opprettelsen av et slikt tverretatlig
samarbeid.
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Konsekvenser for miljo
Konsekvensanalysen bear i utstrakt grad gjere bruk av kartillustrasjoner hvor
konfliktomrader med hensyn til milje avmerkes for de ulike alternativene.

Programmet ber utvides til & omfatte vurdering av konsekvenser for bygningsmiljg og
kulturminner og inneholde opplegg for viderefering av dette arbeidet i
konsekvensutredningens fase 2. Ut over dette tilfredsstiller foreslatt program vare
behov for utredning av miljekonsekvenser.

Gkonomi
Nar det gjelder skonomi ma utredningens forste fase utvides til & omfatte vurdering av
tiltakets driftsinntekter i tillegg til & belyse driftskostnader og investeringer.

2.2.2 Konsekvensutredningens fase 2

Det forelagte utredningsprogram for fase 2 ber etter Oslo kommunes oppfatning utvides
noe. Nedenfor opplistes de tillegg vi mener utredningsprogrammet ber utvides med
for & inneholde de nedvendige aspekter for utredning av et sdvidt omfattende tiltak.

o Bakgrunn og sentrale forutsetninger
- Problembeskrivelse
- Politiske beslutninger av betydning for tiltaket
- Beskrivelse av tiltaket art og omfang
- Sentrale forutsetninger
- Malsetninger satt opp i malhierarki med delmélsetninger
- Sammenstilling av resultater fra konsekvensutredningens fase 1
- Opplegg for eventuell videreforing av transportanalysen
- Framdriftsplan

o Beskrivelse av tiltaket 1 flere alternativ

o Beskrivelse 1 ord og illustrasjoner av alternativene med hensvn til:
- Lokalisering og utforming av tiltaket i forhold til eksisterende og planlagte
kulturlandskap, kulturminner og bygningsmilje
- Lokalisering 1 forhold til eksisterende og potensielle arbeidsplass- og
befolkningskonsentrasjoner
- Lokalisering 1 forhold til eksisterende og planiagt kollektivtilbud
- Trafikkpotensiale ved stasjoner
- Reisemiddelfordeling bil/tog og evrig kollektivtrafikk 1 Vestkorridoren
Avbetende tiltak
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o Alternativenes konsekvenser for milje, naturressurser og samfunn

Krav om tillegg til utredningsprogram for miljekonsekvenser:
- konsekvenser for fredete, vernete og verneverdige stiende bygninger og
anlegg, estetikk, bystruktur i antikvarisk sammenheng

Krav om tillegg til utredningsprogram for konsekvenser for samfunn:
- konsekvenser for kommunal ekonomi, infrastrukturkostnader og
konsekvenser for gvrig kollektivtilbud

Krav om tillegg til sammenstillende analyser:

- Sammenstilling av Virkninger/konsekvenser for milje, naturressurser og
samfunn knyttet opp mot tiltakets malsettinger.

- Spesifisering av eventueile forskjeller alternativene i mellom ndr det gjelder
mulige konsekvenser og maloppnaelse.

- Utarbeiding av felsomhetsanalyser hvor faktorer som passasjergrunnlag,
driftsinntekter, -utgifter og investeringskostnader varieres.

- NSBs anbefaling av trasé og stasjonslokalisering
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Saksbehandler: Asbjorg Skomedal
Dato: april 1993

Oslo kommunes uttalelse til melding om nytt dobbeltspor Skayen- Asker

Vedlegg 3:
Presentasjon av forslag til nytt hovedalternativ

Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ innebeerer i korthet nedgravet og
overdekket jernbanetrasé under stasjonsomridet pa Skayen med overdekket stasjon. I
traseen videre mot vest legges fjernspor og lokalspor parallelt i tunnel mellom Skeyen
og Lysaker. Det forutsettes stasjon p& Lysaker.

Hovedideen bak forslaget er & f& utredet ekt transporttilbud for lokaltrafikken i
Vestkorridoren, gke Skayens atraktivitet for etableringer og betydning som
traftkknutepunktog bidra til sterre handlefrihet for alternativ bruk av grunnarealer.
Behovet for gkt transporttilbud for lokaltrafikken og betjening med Intercity-tog
begrunnes med stort potensiale for arealutvikling pa Skeyen og Lysaker med
muligheter for stor passasjergkning ved disse stasjonene, og da med god
transportforbindelse (vei eventuelt bane) mot Fornebuomridet.

Det fremmes i tillegg forslag om utredning av alternativ hvor fjernsporene gar inn
pa naverende Skeyen stasjon. Slik er det mulig & vurdere konsekvensene dersom
nedsenket/overbygget trasé ikke blir anbefalt.

3.1 Arealutvikling

For Oslos del er bide Skoyen og Lysaker/Lilleaker vedtatt som innsatsomrader for
byutvikling, ikke minst ut fra den sentrale beliggenheten kommunikasjonsmessig.
Kommuneplanen, vedtatt i 1990, har angitt felgende arealpotensiale for de to omradene:

Sollerud-Lilleaker: Ca. 300 000 m= nytt gulvareal
Skeyen: Ca. 400 000 m: nytt gulvareal

Sollerud-Lilleaker

Undersokelse gjort av Lysaker Neringsvel viser en konsentrasjon av 10,000
arbeidsplasser idag innenfor en akseptabel gangavstand fra stasjonen. Med igangsatte
og nye prosjekter vil dette potensialet oke til over 20 (00 arbeidsplasser rundt ar 2010.
Dette tilsvarer minst 50 000 personturer pr. degn. Med en andel av personturene pa
15% tilsvarer det 7 500 passasjerer pr. dag over Lysaker stasjon. Til sammenligning er
passasjertallet 1 dag ca. 1 500.
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Skeyen

Skayen er nylig vurdert som innsatsomrade gjennom revisjon av kommunedelplanen.
Bortfall av Citadel-prosjektet og en del andre nye arealforutsetninger viser at dagens
5 000 arbeidsplasser kan gke til 14-15 000 ved full utbygging. I tillegg kommer det
trafikkpotensialet som Norges Varemesse representerer. Skoyen representerer altsd et
nesten like stort potensiale som Lysaker. Til sammenligning benytter i dag ca. 3 600
reisende pr. degn Skayen stasjon.

Sett fra et transportmessig synspunkt ma det vare avgjerende 4 betjene bade Lysaker og
Skoyen med et maksimalt togtilbud. Dette ber etter var oppfatning omfatte:

Intercity-tog
Flyplasstog uten behov for omstigning pa Oslo S.
Vanlige nartrafikktog.

Fjerntog pa Bergens- og Serlandsbanen har ikke behov for stopp mellom Sandvika og
Oslo Sentrum.

3.2 Alternativ for nytt dobbeltspor

De fire foreslatte alternativene mellom Skoyen og Sandvika meter etter var oppfatning
ikke de utfordringene som er papekt. Alternativ 2 betjener riktignok bdde Skeyen og
Lysaker, men realismen i en utvidelse av dagens Drammenbane synes liten. Dette er
ogsa bekreftet av NSB gjennom flere samtaler. Ingen av de tre andre alternativene
(Alt.1, 3 og 4) gar innom Lysaker.

Skeyen

Skoyen stasjon er definert som fastpunkt for samtlige alternativ, basert pa at stasjonen
bygges ut til full standard med fire spor. Gjennom arbeidet med revisjon av
kommunedelplanen for Skoyen har det kommet klart frem at jernbanen representerer
den viktigste barrieren 1 forhold til bystrukturen og ferdselsmonsteret. Dette gjelder
bade 1 dagens situasjon og i enda storre grad nar nytt dobbeltspor og utvidet stasjon skal
Innpasses.

For Oslo er Skoyen et meget viktig satsingsomrade for byutvikling, med et betydelig
potensiale for ekning bédde 1 antall og andel kollektivreiser til og fra omradet.

Oslo kommune mener derfor at NSB ma utrede nytt hovedalternativ som innebzrer
nedgravet og overdekket jernbanetrasé under stasjonsomradet pa Skeyen med
overdekket stasjon. Dette er i vart heringsutkast til kommunedelplan tatt inn som
bestemmelse, og vil bety at planer for overflatelosninger for jernbanen ikke kan vedtas
fer en slik utredning foreligger, og da bare hvis utredningen gir klar negativ
konklusjon med hensyn til gjennomferbarheten av et jernbaneanlegg under bakken.



Ideforslag til nedsenket jernbanetrase¢ fremgar av skisser til slutt i vedlegget, merket
alternativ A. Det ma forutsettes et nert samarbeid med Oslo kommune om
lesningsmuligheter i utredningsfasen.

NSB har allerede fremlagt en losning for innfering av nytt dobbeltspor p& Skayen.
Forslaget innebzrer bade riving av flere boliger og en betydelig reduksjon av et ferdig
regulert boligomrade ("Olsens Enke").Fra Plan- og bygningsetatens side er det stillet
kritiske sparsmdl til en slik lesning ut fra et samlet areal- og miljespersmal.
Byantikvaren ser pd sporutvidelse innen Skeyen-omradet som problematisk idet enten
Skoyen stasjon eller det fredete Lokkeanlegget Sofienlund vil bereres. Vedrerende
boliger papeker Byantikvaren bevaringsverdien av omrddet Harbitzalleen 2 - 12.

For 4 gi NSB nedvendig handlefriket til & giennomfere sin konsekvensanalyse, har Plan-
og bygningsetaten imidlertid akseptert at det nedlegges midlertidig hygge- og deleforbud
for et nzrmere avgrenset omrade som sikrer en eventuell gjennomfering av den
foreslatte losningen.

Oslo kommune krever imidlertid at NSB ogsa utreder andre alternativ som er basert pa
at sporene skal gé inn pa navaerende Skoyen stasjon (se skisse; alternativ B). Slik er det
mulig & vurdere hva konsekvensene vil vare dersom en nedsenket/overdekket trase ikke
blir anbefalt.

Lysaker

Oslo kommune krever at NSB ogsa utreder et tunnelalternativ for nytt dobbeltspor som
forutsetter stasjon pad Lysaker. Ut fra de forholdene som er omtalt p& Skeyen, ser vi det
som logisk at ogsa lokalsporet legges i en tunnel mellom Skoyen og Lysaker parallelt
fiernsporet. Det vil bade forenkle forholdene p&d Skeyen, samtidig som traseen for
Drammenbanen kan frigis. Dette gir meget stor handlefrihet for alternativ bruk av
overflaten:

= Utbygging pi Bestum sporomrade (boliger).

. "Miljekorridor” langs dagens Drammenbane.

* Store og fleksible utbyggingsmuligheter i Lysaker sentrum pé frigit
stasjonsomrade.

* Plass for nedvendig standardheving pz E18 ved Sollerud/Vakere.

" Mulighet for utbygging av god transportforbindelse (vei evt. bane) mot

Fornebuomradet.
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SKOYEN - LYSAKER
Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ

Traséskisse:

Alternativ A:

Nedgravet og overdekket

Jernbanetrasé under stasjonsomridet
pi Skeyen med overdekket stasjon

Alternativ B:
Dobbeltpor inn p& paverende
Skeyen stasjon

Stasjonsomradet pd Skeyen:

Alternativ A og B:
Som beskrevet over
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Saksbehandler: Asbjerg Skomedal
Dato: april 1993

Oslo kommunes uttalelse til melding om nytt dobbelispor Skeyen- Asker

Vedlegg 4:
Prosess og samarbeid

Transportutredningen i Vestkorridoren er organisert med en styringsgruppe hvor
tiltakshaver i tillegg til samferdselssjefene i Oslo og Akershus er representert.
Oslo kommune ser det som lite heldig at kun samferdselssiden er representert i
styringsgruppen ettersom utredningen behandler temaer som far virkning for flere
omrader.

Oslo kommune har hatt mulighet til & pavirke konsekvensvtredningens innhold,
omfang og prosess giennom deltakelse i styringsgrupper og prosjekigrupper for
tiltaket. Dette samarbeidet ses som serlig viktig siden forelagt framdrifisplan etter
kommunens oppfatning inneholder enkelte svakheter nar det gjelder myndigheter og
berarte parters muligheter til & pavirke utredningens omfang og innhold. Dette skyldes
bade at meldingen kommer savidt sent i prosessen, men ogsa al
konsekvensutredningens fase 2 -som er ment & bygge pd feringer fra fase I -
sluttferes for fase 1 ferdighehandles.

Det regnes med at kommunen blir delaktig i arbeidet med konsekvensutredningen,
seerlig for & bidra til samordning med gvrig areal- og transportplanlegging i
Osloomradet.

NSB legger opp til svert omfattende planprosesser. Etter Oslo kommunes oppfatning
er tofaset konsekvensutredning utvidet med vare tilleggskrav og kombinert med
etterfolgende reguleringsplaner tilstrekkelig for a ivatreta utredningsbehovet og gi et
tilfredsstillende besiutningsgrunnlag. Kommune foreslar derfor at kommunedelplan
utelates fra videre planarbeid.

4.1 Synspunkter pa prosessen sa langt

Det anses som svart positivt at konsekvenutredningens ferste fase gir mulighet for
samkjoring av vegmyndighetene og NSBs planer og overordnede
konsekvensvurderinger.
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Melding om tiltaket "ny E-18 Framnes - Asker" som inneholdt utredningsprogram for
fase 1 pd vegsiden ble godkjent i januar 1993. NSB ligger noe etter siden meldingen for
jernbanedelen foreligger forst n4, og utredningsprogrammet tidligst kan godkjennes
varen 1993. Til tross for manglende godkjenning av utredningsprogram ble
konsekvensutredningens forste fase startet allerede sommeren 1992 for visse delopgaver.
Det oppfattes som positivt at konsekvensutredningen er kommet sdvidt langt men
uheldig at meldingen med forslag til utredningsprogram kommer sa sent i prosessen.
Tiltakshavers utfordring blir & serge for at meldingsforsinkelsen ikke begrenser
myndigheter og bererte parters mulighet til 4 pdvirke utredningens innhold og omfang.

Transportutredningen i Vestkorridoren er organisert med en styringsgruppe hvor
tiltakshaver 1 tillegg til samferdselssjefene i Oslo og Akershus er representert.
Prosjektetorganisasjonen bestar videre av blant annet styrings- og prosjektgruppe for
regional utvixiing 1 Akershus vest. Oslo kommune ser det som lite heldig at kun
samferdselssiden er representert i styringsgruppen ettersom utredningen behandler
temaer som far virkning for flere omrdder. Det er derfor viktig at det opprettes et nart
samarbeid med Akershus Vest gruppene .

Oslo kommune er ut over dette forngyd med prosjektets organisering. Samarbeidet hittil
har gitt kommunen mulighet til 4 ta aktiv del i prosessen som har fert frem til bruk av
todelt konsekvensutredning som redskap for & lese planoppgaven, i tillegg til & pavirke
utredningens innhold og omfang.

4.2 Synspunkter pa videre prosess

Oslo kommune er svart interessert i & samarbeide med tiltakshaverne med tanke pa &
sikre byens handlefrihet for fremtiden, ved at disposisjoner og beslutninger som tas né,
forsatt gir rom for disposisjoner/endringer i kommende generasjoner,

Vi forventer at vére tilleggskrav til konsekvensutredningens innhold, som blant annet
innebarer utredning av nytt traséalternativ og alternativ lgsning for stasjon pa Skayen,
blir fulgt opp ved endelig fastsettelse av utredningsprogram. Vi er kjent med at NSB i
samrad med Miljeverndepariementet skal fastsette utredningsprogrammets innhold.
Dersom NSB ikke ensker & imetekomme vére krav til tillegg i utredningsprogrammet,
regner vi med at Oslo kommune blir konsultert for endelig fastsettelse.

Oslo kommune regner med & ta aktiv del i arbeidet med konsekvensutredningen, szrlig
for & bidra til samordning med evrig areal- og transportplanlegging i Osloomradet.
Det er forevrig forutsatt at virkninger av endret arealbruk som folge av nye
transportanlegg skal belyses 1 samarbeid med kommunene. I dette arbeidet er Plan- og
bygningsetaten aktuell samarbeidspartner.
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Det legges opp til svert omfattende planprosesser idet det forutsettes utarbeidet bade
kommunedelplaner og reguleringsplaner. Etter Oslo kommunes oppfatning er tofaset
konsekvensutredning utvidet med vare tilleggskrav og kombinert med etterfglgende
reguleringsplaner tilstrekkelig for & ivatreta utredningsbehovet og gi et
tilfredsstillende beslutningsgrunnlag i Oslo.

NSB vil bidra i planprosessen med beskrivelse av alternative traseer og utredninger,
samt anbefaling av trasé. Plan- og bygningsetaten er ansvarlig for utarbeidelsen av
kommunedelplaner og har den koordinerende rollen nar reguleringsplaner skal
utarbeides. Plan- og bygningsetaten vil ha ansvaret for at alle bererte blir hort og at alle
relevante konsekvenser av tiltaket blir belyst. Det er ogsd Plan- og bygningsetaten som
fremstiller planene til politisk behandling.

-.3 Framdriftsplan

Det er uheldig at meldingen kommer sdvidt sent i prosessen slik at
konsekvensutredningens forste fase er startet lenge fer utredningsprogrammet er
fastlagt. Enda mer uheldig er det at fase 1 ferdigstilles samtidig med behandling og
godkjenning av meldingen. Et slikt opplegg gir myndigheter, bererte etater, og
interesserte parter liten mulighet til 4 pdvirke utredningsprogrammet, som er meldingens
hovedintensjon.

Konsekvensutredningens fasel er ment & gi foringer til konsekvensutredningens fase 2 i
form av utredning av fremtidig transportbehov og strategier definert i alternative
prinsipplesninger for veg og jembane. Framdriftsplanen legger opp til at
konsekvensutredningens fase 2 startes mens utredning av fase 1 pagéar og sluttfares for
fase 1 er behandlet. Det anses som positivt med samkjering av de to faser, men
bererte myndigheter og interesserte parters mulighet til 4 pavirke fase 2 gjennom
heringsuttalelser til forste fase bortfaller dersom fase 2 sluttferes for fase 1
ferdigbehandles.

Figuren under viser forslag til ny framdriftsplan som etter var mening bedre sikrer
myndigheter, bererte etater, og interesserte parter muligheter til 4 pdvirke
utredningsprogram og behandling av utredningen.

Den foreslatte framdriftsplan vil sprekke tidsmessig dersom plantypen kommunedelplan
benyttes i Oslo. Fra Byrddet vedtar mandat for kommunedelplanarbeidet til Bystyret
godkjenner kommunedelplan tar det erfaringsmessig for normale planer fra to til tre ar.
Dersom det foreligger innsigelser til planen eller overordnete planer "innkalles" av
nasjonale hensyn, kan den statlige behandlingen ta ytterligere 1 - 1.5 &r. Som tidligere
nevnt gar vi inn for at utredningsbehov og planlegging for Oslos del ivaretas gjennom
konsekvensutredning og reguleringsplanlegging. Foreslatte framdriftsplan er derfor
aktuell ogsd for Oslo dersom kommunedelplan slayfes.



Oslo kommunes forslag til ny framdriftsplan

Framdriftsplan for NYTT DdBBELTSPOR SK@YEN - ASKER
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BYANTIKVAREN

Majorstuvn. 8 0353 Oslo 3
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Statens Vegvesen, 06.APRS3
Postboks 6003 Etterstad, f asivee
AVD.. SAKSB. NBKKEL
0601 Oslo 6. Jnr. 390
L | [MAPPENR. MERK
[_Dun saksbe handier l rgems henvendeise v I?a.r saksbehandier Gaio
Hans H. Ruud b R 6 Lo e - .2 Ty AKH 29.04.1991

E-18, STREEKNINGEN FRAMNES - ASKER SENTRUM.

Det vises til konsekvensutredning for E - 18 pa strekninge:n
Framnes til Asker sentrum.

Veiprosjektets ulike alternativ pd strekningen Framnes -

Lysaker vil berore antikvariske, kulturhistoriske og miljeomes-
sige forhold.

Som en forelegpig redegjerelse vil byantikvaren nevne felgende:

Omradet "Frognas-Skarpsno", regulert til bevaring.

Omradet "Skarpsno-Frognerstranda", foreslatt regulert til
bevaring.

Onrdadet "Kristinelund", regulert til bevaring.

Omradet "Madserud", foreslatt regulert til bevaring.
Drammensveien 88 B,C,E, regulert til bevaring.

Drammensveien 102, m.fl, inngar i bevaringplanen for omradet
"Skarpsno-Frognerstranda". N
Drammensveien 118, "Katrinelund" bevaringsverdig lekkeanlegg.
Drammensveien 119, bevaringsverdig alme-tre.

Drammensvelen 123 og 125 enskes bevart.

Bygdey Alle 135, bygning nr. 41, 69, 70, og 75 enskes bevart.
Drammensveien 155, "Sofienlund", fredet anlegg.
Skoyenomradet - Bestunomradet bebyggelsen ma registreres.
Drammensveien 163 m.fl.- Hoffsbakken 1, anbefalt bevaring.
Drammensveien 175, anbefalt bevaring.

Drammensveien 225, 227 og 229, Vakerostuene (fredningsklasse)
og Vakere politistasjon, seokes bevart.

Drammensveien 250, Vazkere gard, regulert til bevaring.
Drammensveien 290, Sollerud Ga&rd, regulert til bevaring.
Oomradet Lysaker-Lilleaker. Enkeltobjekt og fabrikkmiljoe sokes
bevart.

Pa bakgrunn av prosjektets tidsangivelse, taes det forbehold
om eventuelle forandringer i redegjerelsen.

All post adesseres lil Byantikvaren | Osle, tkke nl caksbehandler

OSLO KOMMUNE | RYE) /EDLEGGS % 5
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Byantikvaren vil bemerke at Bygdgy vurderes somﬁgovedstadens
kulturlandskap. Bygdey bercores i vesentlig grad dersom E-18

avskjsrer Bygdeys naturlige sammenheng bdde med bykjernen og
Skoyen/Bastum /Ullern omrédet,

Videre benmerkes at de topografiske forhold ved Bestum opptrer
som vasentlige i bylandskapssammenheng.

Et veiprosjekt som nedvendiggjer stor bruk av steyskjermtil-
tak, vil kunne fordrsake uanede og utilsiktede forandringer
for bevaringsomrdder og enkeltobjekt. Steyskjermtiltak gir
ofte en ugnsket tunnelopplevelse 1 miljpet, En vil foresld at
det utarbeides alternative lgsninger til lyddempende arran-
gement.

Byantikvaren vil be om at prosjektarbeidet inkluderer en

arkeogisk undersgkelse slik at nedvendig dokumentasjon mulig-
gjeres for realitetsbehandling.

Byantikvaren i 0Oslo

Ole Petter Bjerkek
etter fullmakc

Anne Kathrina Heggebg
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Utskrift av vedtak fra Ullern bydelsutvalg:
Nytt dobbeltspor Jernbanen Skaven - Asker,
Ullern bydelsutvalgs merknad til meldingen

Saken ble etter fullmakt fra Ullern bydelsutvalg 1 mote 25.03.93 behandlet av Ullemn byutviklingskomite
og Ullern trafikk- og miljekomite 1 felles ekstraordinart moete 14.04.93:

Forslag fra Gry Hovland (SV) og Tom S. Vadholm (H) med omforente endringer ble enstemmig vedtatt:

"Ullern bydelsutvalg stiller seg positivt til opprusting av jernbanen som et ledd 1 bedring av
kollektivnettet 1 Oslo-omradet og som et effektivt transportmiddel mellom Oslo og landet forevrig.

Bydelsutvalget er opptatt av tiltak som kan legge til rette for miljeforbedring lokalt og globalt pa
kort og lang sikt. Statens og NSB's satsing pa modemisering og utbygging av jernbanenettet,
oppfatter vi som et bidrag til en shik positiv miljemessig utvikling,

Bydelsutvalgei er spesiclt innstilt pa at de planer som na utarbeides for NSB gjennom bydelen,
ogsa kan og bor bidra aktivt til en byutvikling som bydelen er yent med. Dette gjelder spesielt for
bydelens to tradisjonelle stasjonssentra. Skeyen og Lysaker.

Vi forutsetter derfor at det utvikles en nzer og bevisst samplanlegging mellom NSB og de
kommunale planmyndigheter i Oslo og Berum kommuner.

Serlig er det vesentlig for Oslo's kommunedelplan for Skeven at NSB's utbyggingsplaner blir en
integrert del av denne (og omvendt) bade planmessig og tidsmessig.

Bydelsutvalget er selvsagt forst og fremst opptatt av a ivareta befolkningens interesser med hensyn
til planlegging for utvikling av sentra, nzrmiljoomrader, boligomrader og gode
kommunikasjonsmuligheter innienfor bydelens grenser. Primart 1 denne sammenheng star derfor
hensynet 1l de beboere som kan bli berort direkte eller indirekte av NSB's utbyggingsplaner.

Byvdelsutvalget kan ikke akseptere en jernbancutbygging som i betvdelig grad forverrer
bhomiljeet for etablerte bolicomrader.

Bydelsutvalget presiserer derfor allerede na at ingen av de fremlagte alternativer i meldingen
oppfattes som akseptable for streknmingen Skoyern - Sollerud/Lysaker

V1 onsker ogsa at potensielle utbvgpingsarealer 1 minst mulig grad blir berort. Det er {2
gienvarende storre ubebyede tomiereserver i1 bydelen.

Skoven og Lysaker er bydelens fremste trafikk-knutepunkter. Her er stor konsentrasjon av
arbeidsplasser og aktive planer for en viderce utbvgging av disse omradenc.

Som et ledd i en effektiv trafikkavvikling med fremtidsrettet satsine pa kollektiviransport,
finner bydelsutvalget det naturlig og enskelig at Skeyen og Lysaker stasjoner opprettholdes
bade for lokaltog og InterCity-tog.

Konklusjon

Ullern bydelsutvalg vil pa bakgrunn av meldingen og vare premisser 1 det foranstaende (uthevet),
be om at folgende alternativer blir konsckvensutredet for dobbeltsporet mellom Skeven og Asker:

Bydel 25 H_\le‘|'\.'!.l!!ur‘:\::.l~!--|| Postadposse: Telelon: (12 31158 25 B;!nk;‘_nu S22
Ullern Muastaads v | Postboks 93 Lilicaher Teletin: (2] 51 35 Postgiro: UK 2 6] 35 0l

U210 Oade 2



Nytt dobbeltspor mellom Skeyen og Asker samt navaerende spor, legges 1 tunnel i direkte
forlengelse av dagens tunnel fra Oslo Sentralstasjon.

Det forutsettes at Skoyen stasjon opprettholds for bade lokaltog og InterCity-tog. Det forventes at
eksisterende sporomrade mellom Oslo-tunnellen og Lysaker frigjores til annet formal.

Nytt dobbeltspor mellom Skeyen og Asker legges i tunnel i direkte forlengelse av dagens tunnel
fra Oslo Sentralstasjon, Navarende spor mellom Oslo-tunnellen og Lysaker opprettholdes som pr.
idag og ekslusivt for lokaltrafikk. Det forutsettes at Skoyen forblir stasjon for bade lokaltog og
InterCity-tog.

Det navarende dobbeltsporet opprettholdes som pr. idag og benyttes ekslusivt for lokaltrafikk.
Nytt dobbeltspor for evrig togforbindelse fores 1 tunnel fra et utgangspunkt for nedkjering som
medfarer at boligomradene vest for Skayen stasjon ikke bereres av nye sporomrader.

Lysaker stasjon tilknyttes det nye dobbeltsporet via tunnel og utvikles bade for lokaltog og
InterCity-tog. Det forutsettes ogsa her at etablert boligomrader ikke blir unedig berert."

Oslo, 14.04.93

ULLERN BYDELSFORVALTNING
ﬂ\ié;c_’/:, e

Kjell Erik Eide

motesekretar

Kopi ul

Bestum Vel

Sollerud Vel

Lvsakerelvens Nxningsvel

Ragnar Evensen A/S

Bydelsutvalgets partigruppeledere

Plan- og bygningsetaten, Oslo kommune

Byradsavdeling for kultur og byutvikhng, Oslo kommune
Byradsavdeling for miljo og samferdsel. Oslo kommune
Bystyret partigrupper

Bxrum kommune
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VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER.

Sollerud vel har hatt meget kort tid til & behandle og forberede en
uttalelse til ovennevnte p& en forsvarlig mate.
Dette skyldes forst og fremst at hverken vellets styre, eller noen av
dets medlemmer er varslet om saken, eller heringsfristen p& annen mate

| enn via dagspressens forskjellige omtaler.
Dette ser vi pad som meget beklagelig, spesiellt nar man ser i hvor stor
grad en stor del av vellets grunneiere kan bli til dels dramatisk berert.

Pa ovennevnte bakgrunn m& vi be om forlengelse av fristen for uttalelse
il 15. juni da.

Styret i Sollerud vel vil her gi en forelepig uttalelse:

Vi ser det som et overordnet mal at trassevalget tar maksimale milje-
messige hensyn, bade i Oslo og i Barum. Konklusjonen ma derfor bli a
legge hele trasseen i tunnel.

Av de alternativer NSB peker pa ser alternativ 3 ut til a gi den beste
lesning for vart vedkommende. - Denne trasse er den som gar lengst nord,
og derved trolig vil fa mest fjelloverdekkning. Dette mener vi vil fa
betydning ved redusert, eller ingen stegy og rystelser for ovenliggende
bebyggelse. Dertil ser den ut til & passere under Lysakerelven. Dette
sisste ser vi ogsé& positivt pa. - Dette er forelepig vart primzre onske.

Dersom resultatet skulle bli alternativ 3 og 4 som vist og beskrevet,
v ma det bygges miljetunnel ved Ballerud i Barum.

Vi har i tillegg til de to ovennevnte alternativer ogséa sett péa et
alternativ som til na ikke er vist pd& noe kart.

Denne tanke er vist pa vedlagte kart.

Det tar utgangspunkt i rettningen pé siste del av Oslo-tunnelen ved
Skeoyen. Gar i tunnel under NEBB's gamle tomt, under indre del av Frogner-
kilen og nordre del av Bygdoy, under Lysakerfjorden. Underjordisk stasjon
ved Fornebu. Under Holtekilen 1 Barum til Sandvika.

Slik den er tenkt i felge vedlagte kart, vil denne trasse fa en gunstig
kurvatur, og bli en del kortere enn de andre lesningene.

Vi er klar over at det er vanskelige grunnforhold ved NEBB-tomten. Dette
er imidlertid forhold som kan leses hvis lesningen foreovrig kan sees som
interressant.

Vi héper denne tanke vekker interresse, og blir studert nermere for
endelig avgjerelse fattes.

Med vennlig hilsen
for
Sollexud veln.

§33i§?§i> itﬁsi%kk;;;::?3=a
Bjeorg Christoffersen

Kopi sendt: Fylkesmannen i Oslo og Akershus. - Miljeverndepartementet.
Sivilombudsmannen.
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Sollerud vel e

v/ B3 i PIOB ARKIVET |
jerg B. Christoffersen Vo D
Sollerudvn. 9 C, 0283 Oslo. %l D;}‘&;\‘f—_[’\,ﬁj’:?\} I[

; SR 1T T —
NSB Baneregion Sgr _.Ld65‘55£- o
Plankontoret, v L2 22

3006 Drammen.

Deres ref. 93/1566 BS 552 Sollerud 28.4.1993

VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER.
ENDELIG UTTALELSE FRA Sollerud vel.

Vi viser til vart brev av 14.4. da, som vi holder fast ved, og
Deres svar av 21.4. da, og takker for den forlengede fristen
til & avgi utfyllende uttalelser, som fglger her.

Saken er i Sollerud vel behandlet av en ad-hochkommite, som har
knyttet til seg ekstern relevant kompetanse.

Vi bygger vare vurderinger pa de skisser vi har fatt tilsendt,
samt innholdet i melding av februar 1993 fra NSB Baneregion Sgr,
samt informasjon gitt under mgte pa Bestumhjemmet den 17.3 da.
Vi konsentrerer var oppmerksomhet om strekningen Vakergveien -
Lysakerelven.

Den 17.3 ble det sagt at kalkylen for dagtrasse inkluderte
erstattning til grunneiere, men NSB vet ikke hvor mange
eiendommer som bergres.

P4 bakgrunn av dette uttrykker Sollerud vell stor skepsis til
kalkvlene for dette alternativ.

Plassering av stasjoner:

Sollerud vel er kjennt med at det fra andre interressegrupper er
fremmet forslag om & etablere enda en stasjon pa Lysaker ogsa for
det nye dobbeltsporet.

Av hensyn til den meget tette trafikk Lysakeromradet alt er
belastet med, er det IKKE gnskelig med enda en stasjon.

En slik stasjon vil pafere samfunnet store merkostnader i in-
vesteringer til fordel for noen sarinterresser, og vil klart ga
pa& bekostning av lokalbefolkningens interresser.

Alternativt kan vi tenke oss en stasjon ved Fornebu, men anser
ikke dette som noe sentralt punkt for oss. — Vi mener det ma vare
mer lgnnsomt & tilpasse rutetider pd lokaltogene til fjerntogene
pa& de nye sporene og samtidig f& en raskere trasse pa sistnevnte.
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Konsekvenser for Sollerud ved evt. dagtrasse Skgyen - Lysaker:

*

Ca. 100 eiendommer vil bli direkte eller indirekte bergrt.
Av disse ma ca. 40 hus rives og et ukjennt antall fraflyttes.
— Blandt hus som m& rives er helt nye hus.

I tillegg vil dagtrasse fa negative konsekvenser pa ytterligere
50 - 100 eiendommer.

Blandt eierne er det nad opp til 5. generasjon pa samme eiendom.
— Dette for & illustrere stregks—tilknyttningen.

Noen av eiendommene er base for selvstendig neringsdrift i
tillegg til & vere bolig. I noen tilfeller er tomten ngdvendig,
samt nermiljget kundegrunnlaget.

Et attraktivt bomiljg vil bli sterkt beskaret, og barieren mot
fjorden vil bli enda mer markert.

Dagtrasse vil matte medfgre en ombygging av jernabenbroen ved
Lysaker, som trolig er en av de vakreste broer i Oslo—-omradet
og verneverdig.

Konsekvenser for NSB ved evt. dagtrasse Skgyen — Lysaker:

*

Stipulerte erstattninger vil ligge pa ca. 300 mill. kr,
men vi binder oss ikke na til belgpet. Tilfeller av tapt
neringsinntekt kan gi store utslag.

Dagtrasse vil bli vesentlig dyrere enn tunnellgsning.
Det bygges her pa de erfaringstall vellets kommite har
P& tunnelpriser fra veiprosjekter i Oslo, samt strgkets
eiendomspriser.

Det vil fra Sollerud bli reist erstattningskrav som forlanges
avgjort fgr utbyggingen starter. Sollerud vil opptre samlet.
Reelle verdier vil bli lagt til grunn, pluss paferte
omkostninger og ulemper.

Pris og teknologi pa tunellbygging, gjer tunnel til et kanskje
vel sa godt alternativ i dag.

NSB kan fglgelig ikke paberope seg at et meget stort antall
beboere ma vike for samfunnets interresser, nadr det finnes
andre fullgode, kanskje bedre lgsninger, som ogsa er billigere.

Befolkningstetthet, bokvalitet og eiendomsveridiene er hgye
langs de dagtrasseer NSB har skissert.

(Det virker som det er pakrevet & minne om at vi n& er kommet
til 1993 og ikke lever i 1900.)

Beboerne her er ogsa en del av det samfunnet NSB skal tjene

med sine investeringer fra samfunnets felles midler.

NSB kan fglgelig ikke pdberope seg a tjene samfunnet bedre med
dagtrasse til hgyere kostnad enn tunnel, nadr man samtidig kan
tenke seg a "valse over" en sa stort del av samfunnet.

Tunnel stiller NSB friere i valg av kurvatur, og reduserer
vedlikeholdskostnadene i fremtiden.
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Konsekvenser for Oslo kommune ved evt.
dagtrasse Skgyen - Lysaker:

* Reduserte skatteinntekter som fglge av:

Mange familier m& flytte, og mange flytter trolig ut av Oslo.

Reduserte eiendomsverdier, med pafglgende lavere ligningsverdi
fogrer til: 1. Lavere eiendomskatter.

2. Lavere fordelsbeskattning av egen bolig.

*

Redusert bokvalitet for svert mange vil fegre til darligere
allmen helse.

Dette medfgrer stgrre utgifter pa helsesektoren.

Som en sammenligning kan nevnes eksempelet ved ilandfgring av
tunnellen under den engelske kanal.

I Engeland er det kun 11 hus som ma rives, og de fleste bygges
opp 1 gjen etter at arbeidene er ferdige.

Vennlig hilsen
for

Sollerud vel

-
b, ORI

Irja Treften /s/ Bjorg Christoffersen

Arne Pettersson /s/ Ellen Forbech Havre /s/
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Oslo, 14, april 1993

Merknader/Protester til nytt dobbeltspor Skeyen-Asker
Melding etter plan- og bygningsloven kap. VII-a
med forslag til konsekvensutredningsprogram

NSB skal og mé bygge et tidsriktig og fremtidsrettet jernbanenett til/gjennom Oslo-omradet, som tar vare pa alle
tilherende miljaaspekter.

Bestum Vel representerer de fleste av de bererte beboere pd Skoyen/Bestum og aksepterer ikke NSBs fremlagte
planer og utredningsprogram, som vist i meldingen, eller tegningsmateriale vist/fremlagt i tilknytning til det foran
nevnte omradet.

Miljsbelastningene som folger av NSBs utbyggingsforslag er uvakseptable!

NSB har lagt frem et forslag der trasé for hgyhastighetstog og godstrafikk fares frem pé& overflaten i etablerte
boligomrader. Forslaget er ikke fremtidsrettet og er dessuten i strid med NSBs egen malsetting om tog som et
miljevennlig alternativ.

Den miljovennlige lasning for utbygging av jernbane i byomrader, er & legge sporomrade med stasjon og linjenett
under bakken. Til tross for at kostnadene ved et slikt alternativ er sterre, vil samfunnet fa investeringer tilbake
i form av sterre potensiale for god byutvikling og redusert miljebelastning. NSB kan ikke avvise & utrede
alternativer under henvisning til at disse "er for dyre", - det er opp til bevilgende myndigheter 4 foreta de
vurderinger som skal tas omkring de skonomiske folgene av i velge en miljevennlig utbygging.

Utredningsprogrammet maé vise en samlet og helhetlig vurdering av virkninger 1 hvert av de omrader som bergres
av tiltaket, med vekt pa total staybelastning, brudd i gang- og kjerevei-system, visuelle forhold og belastning pé
natur og milja, virkning pa landskapstorm, konsekvenser for boligomradenes og naringsomradenes funksjon og
endringer i lokalt trafikkmenster. Alle planlagte inngrep 1 landskapet mi visualiseres.

Bestum Vel/Beboerne pia Bestum, Hoff og i Skeyen-omridet krever at NSB legger opp til en bredere
planprosess og at Konsekvensutrednings-programmet endres og utvides til 4 inkludere tunnelalternativer.
Vi vil kreve at politikere og planleggere paser at NSB legger eventuell ny trasé for hayhastighetstog i tunnel under
cksisterende boligomrider pd Skayen/Bestum og at NSB palegges & utrede tunnel-alternativene og at Oslo kommune
i sin kommunedelplan for Skoyen stiller krav til NSB om at tunnel-alternativer utredes som den eneste akseptahble
og fremtidsrettede losning.

Med vennlig hilsen
for BESTUM VEL
Aksjonskommiteen

N N—

Q@yvind Bradalen Knut Lycke Marit Mihle Jarn Narud Bjorn Vandraas Erling Wist
Kopi med vedlegg: Fylkesmannen i Oslo og Akershus

Oslo Kommune, Plan- og bygningsetaten
Bydel 25, Ullern bydelsforvaltning

NSB Konsernstab, strategi og miljn
Miljoverndepartementet



Vedlegg til Bestum Vels brev til NSB av 14, april 1993

MERKNADER TIL MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN
MED FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM FOR NYTT
DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER

1. ALLE AKTUELLE ALTERNATIVER MA UTREDES

Bestum Vel representerer beboerne i omradet Skayen - Bestum - Hoff.
Bestum Vel gnsker & uttale seg og bli hert i forbindelse med den melding om konsekvemulredmnger for nytt
dobbeltspor Skayen - Asker som 15.2. d.4. ble lagt ut til offentlig haring.

I tiden som har gitt siden NSBs planer ble kjent har vi kunnet registrere stor aktivitet i vart nzrmilje,og
konklusjonen har i alle sammenhenger vert den samme:

NSB kan ikke gjennomfere et slikt inngrep i et omride som er vel-regulert og etablert,og som har et stort
potensiale for annen utnyttelse, uten at det ogsi er foretatt konsekvensutredning av alternativer som er basert
pd at jernbanen fores frem i en underjordisk trase.

2 KONSEKVENSENE FOR MILJOET ER STORE

Konsekvensene av en slik utbygging som NSB foresldr er klart bagatellisert i det materiale som er sendt ut eller
dette er omtalt pd en svart upresis mate.

Dersom NSBs utbygging gjennomferes vil hele Skayen - Bestum omradet bli berart:

LANDSKAPET RASERES

- Grensen for boligbebyggelse vil flyttes. Jernbanen vil skjere seg inn i et omrade som i dag fremstar som
velregulert og gront og danner en torbindelse mellom bebyggelsen pa Skeyen og videre vestover.

- Harbitzalleen vil bli rasert som vei og vil fremstd som et kaotisk sporomrade med skjaringer, pihugg og
broer.

- Planene vil effektivt stoppe Oslo kommunes ensker om & utvikle Skayen til et trivelig sammenhengende
sted & bo og ferdes i.

- Potensialet for utvikling av arealene ost for Skayen stasjon adelegges.

UNIKT BOMILJO ODELEGGES

- Ca. 40 husstander vil bli ekspropriert. De fleste husene er for f4 ar siden solgt fra NSB til egne
ansatte.Boligene er etter den tid restaurert og pakostet vesentlig. Mange beboere har bodd i omradet i
mange 4r, og det er et godt og trygt miljo i stroket. 1 de senere 4r har boligene vert attraktive for
smabarnsfamilier, som har etablert seg her.

- Ca. 50 husstander vil fa sine eiendommer vesentlig redusert hva angar konkrete utbyggingsmuligheter og
eiendomsverdi.
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VERNEVERDIGE BYGNINGER RIVES

- 8 verneverdige bygninger i Harbitzalleen 2 - 12 vil bli revet. Boligene er bygget i tiden 1911 - 20 som
betjeningsboliger for Thune Eureka.

- Byantikvaren uttaler at "Bebyggelsen anbefales opprettholdt i sin opprinnelige form som et helhetlig og
identitetsskapende industrihistorisk boligomrade.

STOYPLAGENE OG VIBRASJONSPLAGENE OKER

- NSB oppgir en staysone pd 30 m som gjeldende omkring sine anlegg. Statens Forurensingstilsyn foreslar
denne endret til 50 m. I mellomeuropa er stgysonen omkring hayhastighetstog 70 m.

- Fra tunnelutlgpet pd Frogner til innslaget for ny tunnel pa Olsens Enke tomten, vil et stort antall husstander
og kontorer bli sjenert av stoy. Beboerne langs Sigurd Iversens vei og sydover mot Bestum vil ogsa
oppleve det samme. pA grunn av landskapsrommets form, vil stay og @vrige ubehageligheter, 3
spesielt vibrasjoner, bli sjenerende for ytterligere store omrader, f.eks. Tingstuveien og Abbedikollen.

- Fra Skeyen stasjon til Bestum, vil dette kunne omfatte ca. 500 husstander og et tilsvarende antall
arbeidsplasser. Steysonene vil béindlegge store omridder som kunne veart utviklet til bolig- og
naringsformal.

BYGGEPERIODE MED RIGG OG MASSEUTTAK

- Tunnel innslag pa Olsens Enke-tomten vil bety en byggeperiode pa 3-5 4r.I denne perioden vil veiene i
omradet bli ytterligere belastet,og sty og stev vil gjere Harbitzalleen ubeboelig. Omradet er i dag
skolevei for strgkets barn. Faren for ulykker vil gke radikalt.

- Bygge- og deleforbudet har medfert at boligene i omridet ikke er salgbare og at det ikke kan gjeres
investeringer. Beboerne ma leve i usikkerhet med dette i flere &r.

- Store utbyggingsarealer for boligutvikling bandlegges og planlagt utnyttelse av ubebyggede arealer i
omradet er stoppet.

3 NSB HAR LAGT FREM ET UFULLSTENDIG
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM

Bestum Vel vil hevde at det er en selvfalge at det legges frem materiale i forbindelse med forestdende
konsekvensutredninger som tar for seg mulighetene for 4 velge en en lgsning som fjerner hgyhastighets- og gods-
tog fra overflaten.

Bade formelle og faktiske forhold taler for at dette ma gjennomfares.

Det fremgér klart av plan- og bygningslovens bestemmelser og de forskrifter som er gitt av lovgiver at hensikten
med & giennomfere konsekvensutredninger er & kartlegge alle aktuelle alternativer. Dette mi omfatte alle lasninger
som er teknisk mulig & giennomfare. Dette for at reguleringsmyndigheter i kommunen og politikere pid alle
plan skal ha et forsvarlig grunnlag for 4 fatte sine beslutninger.

Vi henviser i den anledning til "Veileder i konsekvensutredninger for naringsvirksomhet.kommunale- og
fylkeskommunale bygg", utgitt av Kommunaldepartementet i 1992. Kravet til utbygger er her formulert slik: "
I bdde melding og konsekvensutredning skal mulige alternative utbygginger omtales. Dette gjelder bide
lokaliseringsalternativer og alternative tekniske lasninger. Formalet er 4 f4 belyst lgsninger som gir ulike falger
for miljg, naturressurser og samfunnsforhold.” (s.6)
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Det fremgdr av Norsk Jernbaneplan 1994 - 96 at NSB planlegger en avlastningstunnell for godstrafikken gjennom
byen,som vil g ned fra Skayen. Videre konkluderer ogsd NSB med at Oslo-tunnellen og Nationalteateret stasjon
er en "flaskehals" i dag, slik at den foreslatte utbygging alene ikke lpser de problemer en har. I informasjonsmater
har det dessuten vart uttalt at det blir vurdert om toglinjen ma ned under overflaten gjennom NEBB-omradet innen
10-20 4r, dersom en skal kunne utnytte det potensiale disse arealene har for byutvikling.

Pi tross av at signalene er sd klare for at et tunnell-alternativ mid utredes har NSB valgt 4 forkaste dette
alternativet allerede tidlig i prosessen. Det henvises til at det er avholdt et "ide-seminar" der utvalgte interesser
har vart representert.

Det utredningsprogram som er lagt frem er i virkeligheten variasjoner over et svart snevert tema,der de viktigste
valgene med hensyn til trasevalg allerede er tatt. Ingen av alternativene tar hensyn til at omradet fra Frogner til
Hoff allerede er sterkt trafikkbelastet. Ingen av alternativene tar vare pé eksisterende milje, eller gir muligheter
for ansket byutvikling pd Skeyen.

NSB kan ikke avvise & utrede alternativer under henvisning til at disse "er for dyre",- det er opp til bevilgende
myndigheter 4 foreta de vurderinger som skal tas omkring de skonomiske felgene av & velge en miljavennlig
utbygging.

I eksisterende kommunedelplan for Skeyen er de omridder NSB onsker & rasere forutsatt bevart til boligformdl. Vi
er kjent med at kommunen ogsi i kommende revidert kommunedelplan vil kreve at Harbitzalleen bevares
som boliggate og at bebyggelsen spares som et forbindelsesledd til resten av det sentrale Skayen.

4. PLAN- OG BYGNINGSETATEN:
KOMMUNEDELPLAN FOR SKOYEN/SKOYEN TERMINAL

Gjennom planarbeidet med NSB har Oslo kommune v/Plan- og bygningsetaten utarbeidet ideer for en kollektiv-
terminal p4 Skeyen, der hovedingrediensene innebarer:

- Flytting av trikketrasé til Drammensveien og Hoffsveien.

- Benytte Drammensveien som kollektivare for buss, trikk og taxi og gi muligheten for forretningsdrift langs
Drammensveien pd Sksyenomradet.

- Vesentlige endringer til pd- og avkjering til E-18 og vesentlig klargjering av trafikkomradet rundt
Messehallen.

- Vesentlig gnske om & beholde det eksisterende boligmilje og & utvide og videreutvikle boligtilbudet, bl.a.
gjennom attraktive utbyggingsomrider som Olsens Enke tomta, elvepromenade og boligomrade p& Hoff
0g & reetablere parkomride pa Sofienlund.

I den allerede godkjente reguleringsplan med vist bebyggelse pd Olsens Enke eiendommen, er det lagt opp til en
bebyggelse som forsterker det etablerte og serpregede boligomradet med bl.a. antikvariske bygningsmiljoer og
fredet landskap og kulturmiljo.

Byantikvaren har vurdert bebyggelsen i omridet,og gir inn for bevaring, som et viktig industrihistorisk
spor.Byantikvarens vurdering er gjort pd oppdrag fra Bydelsutvalget, som ber om at det vurderes & fremme

reguleringssak med sikte p4 vern av omradet.

NSB ser pad mulighetsstudier av traséer for hurtigtogsbane som ikke er forenlig med Plan- og bygningsetatens
forutsetninger om en naturlig og fremtidsrettet utvikling av omradet.
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5. TUNNELL-ALTERNATIVET

Den miljevennlige lasning for uthygging av jernbane i byomrider er i dag i legge linjenettet under bakken.
Selv om kostnadene ved dette er starre vil samfunnet fi investeringen igjen i form av sterre potensiale for
byutvikling og redusert miljobelastning.

En tunneltrase for fjerntog som tar ut rett vest for Nationalteateret stasjon m utredes.
En slik lgsning muliggjor:

- Toplanslasning for Skayen stasjon,med mulig stopp p4 underjordisk stasjon for hurtigtog. Eksisterende
lengde pd perronger og plattformer vil kunne beholdes p&d overflaten.

- Lokaltog vil kunne stoppe pa Nationalteateret, Elisenberg, Skayen og Lysaker. Lokaltrafikken kan g4 i
eksisterende spor fra Skayen stasjon.

- Dette gir samtidig en god lasning for Skayen stasjon som kollektiv-knutepunkt,noe som er i trdd med
kommunens gnsker for utvikling av Skayenomridet.

- Omréidene gst for Skayen stasjon og Olsens Enke-omradet vest for stasjonen vil kunne videreutvikles til
attraktive utbyggingsomrader.

- Bebyggelse kan bevares og boligomrédder spares for stay og annen forurensing.

6. VI KREVER AT NSB LEGGER OPP TIL EN BREDERE PLAN-PROSESS OG AT
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAMMET ENDRES

* LOKALE INTERESSER MA INVOLVERES 1 PLANPROSESSEN

NSB har i mgter som har vart holdt gitt 1after om at de konsekvenser som er dokumentert og de alternativer som
er lagt frem skal fa en "grundig og serigs behandling."
Bestum Vel forutsetter at dette vil skje og at vi vil bli holdt orientert og trukket med i den videre planprosess.

Det fremgir av meldingen at det er NSB selv ved Banedirektaren som fastsetter det endelige utredningsprogram
i samrdd med Miljeverndepartementet. Vi er overrasket over at det er delegert til forslagsstiller sely 4 ta
stilling til de innvendinger som kommer i horingsrunden,

Vivil henstille til involverte besluttende myndigheter & medvirke til at motforestillinger og gode forslag fra beboere
og naringsliv i omradet og kommunale eater blir tatt hensyn til.

* TUNNELALTERNATIVER MA UTREDES

Vi krever at forskjellige tunnelalternativer utredes;

- tunnel fra Oslo S

- tunnel fra Nationalteateret stasjon

- tunnel som legges ned i bakken ost for Skayen stasjon

- andre alternativer der tunnel eller nedsenket sporomride pi
Skeyen sparer eksisterende bebyggelse.

- flytting av Skeyen stasjon gstover, med uthygging pd ledige arealer ost for stasjonen

Disse alternativer mé4 gis samme grundige behandling som de muligheter NSB har lansert.
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* STAYSONER MA BESTEMMES

NSB mi allerede ni ta stilling til et krav om at steysonen settes til 70m omkring heyhastighetshanen.De
utredninger som er foreslatt tar kun sikte pa & kartlegge omfanget av stayen. Hoyhastighetsbaner er imidlertid
allerede bygd ut i et sa stort omfang i Europa at NSB kan trekke pd disse erfaringene og utarbeide kartmateriale
som viser konsekvensene nir steysonene klart defineres som en gitt avtand til sporomradet. (jfr. meldingens
$.37,39)

* VERNEVERDIER MA REGISTRERES BEDRE

Utredningsprogrammets fase 1 vil basere seg pa eksisterende data omkring verneverdier i omradet. Det er
imidlertid klart at det ikke er foretatt grundige nok underspkelser av verneverdi pd bebyggelse og natur i
bersrt omrade. Slike undersekelser md igangsettes snarest. (jfr. meldingens §.37,39)

* KONSEKVENSER FOR BOMILJOET MA PRESENTERES OG KONKRETISERES

NSBs omtale av konsekvensene for boomradene vest for Skeyen stasjon er pafallende upresis. Det samme er
tilfelle i det materiale som er sendt fra NSB til Oslo kommune. Her vies atskillig omtale til en rekke tekniske
smaproblemer,og for eksempel riving av et lite skur ved Skayen stasjon. At 40 boenheter ma fraflyttes og at 100
planlagte boenheter ikke kan realiseres omtales gjennomgéende slik: "Linja gir gjennom et mindre omrade med
boliger der noen boliger mé rives og noen planlagte boliger ikke kan bygges. (jfr. meldingens s.17,19)

Konsekvensene for landskapet omkring Skeyen stasjon for meldingens alternativer 1,3 og 4 mi fremstilles
i visualisert form.

* KOSTNADER MA SES I SAMMENHENG MED DE TOTALE INVESTERINGER

Som del av konsekvensutredningene ma utredes hvordan en utbygging under overflaten vil influere pé& de totale
utgifter som kommer i forbindelse med nytt dobbeltspor til Asker, ny Skeyen stasjon og Ringeriksbane. Vi vil
hevde at merkostnadene ved et tunnelalternativ er marginale. Det er dessuten mye som tyder pa at en slik lasning
er den eneste rette pd lenger sikt.

* NSB MA GRIPE SJANSEN TIL A BYGGE FREMTIDSRETTET OG MILJ@VENNLIG

Et lite land som Norge moderniserer ikke jernbanenettet ofte. Sett i forhold til de ressurser som er "gravd ned"
i smd og store bilveier omkring i landet er det ikke store belgp som nd overfares til jernbaneutbygging. NSB
henevner imidlertid selv den utbygging som na skjer som et left som vil ha effekt "de neste hundre ar".

Da mé det vare ekstra viktig & prioritere riktig,og tenke langsiktig. Det fremgér av den foreliggende melding at
det finnes ganske omfattende planer for avlastningstunnel(er) for godstratikk gjennom Oslo.Grefsen - Bestun banen
er 0gsd aktuell fortsatt. (jfr. meldingens s.12,13.) I Stortingsmelding nr.35 - Norsk Jernbaneplan 1994 - 97 er dette
nermere beskrevet. Oslo-tunnelen omtales her som en flaskehals for togtrafikken gjennom byen. (jfr.
stortingsmeldingens §-62-64)

Etter & ha lest disse plandokumentene sitter en igjen med inntrykket av at her er det mange planer som vil kunne
realiseres i lapet av de nzrmeste 10 - 20 &r og som griper i hverandre; - Skayen og Nationalteateret stasjoner

ombygges, nytt dobbeltspor mot Asker pabegynnes og ny Ringeriksbane planlegges.

De planer som nd skal realiseres i Oslo i stort tempo representerer kanskje bare "lappverk" pa eksisterende
problemer?
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Det ma kreves at det som del av konsekvensutredningen legges frem en oversikt over den uthygging som er
aktuell innenfor Oslo de nicrmeste 10 - 20 dr. NSB mad legge frem en plan som viser hele jernbanenettet pa
overflaten og under bakken gjennom Oslo slik dette vil se ut om 20 ar.

NSB mi om det er mulig velge en utbygging som laser flest mulig problemer med ett "grep",- og som samtidig
er miljgvennlig. Sett i et mer langsiktig perspektiv vil dette lenne seg ogsd rent samfunnsgkonomisk.
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Kommentarer til punkt 5 i vedlegget.

Tunnelalternativ er et langsiktig og miljoriktig alternativ

Den miljevennlige og fremtidsrettede lasning for utbygging av jernbane i byomrader er idag & legge linjenettet
under bakken. Selv om kostnadene ved dette alternativ er starre for NSB, vil samfunnet fa investeringen igjen i
form av starre potensiale for byutvikling og redusert miljabelastning.

- Hovedproblemet for NSB er distansen fra Oslo Sentralstasjon til Skayen og det er farst og fremst her
ressurser og kapasitet skulle legges inn, bl.a. gjennom tekniske lesninger og trasévalg, som ville redisere
avstanden og tiden mellom diverse tog, fordi:

- driftsteknisk kan ikke fjerntog stoppe bade pd Oslo Sentralstasjon, Nationalteateret, Skayen og
Lysaker. Idag stopper alle typer fjerntog p4 Lysaker.

- Idag passerer alle tog vestover p4 en ubenyttet og uferdig Elisenberg stasjon. <

- Lokalstasjoner trenger perronger/plattformer p& 220 meters lengde. Fjerntog/hurtigtog vil trenge
ca. 400 meters perrong/plattform.

- Stoppetid for lokaltog skal vare mellom 20 og 40 sek. pa hver stasjon.

- Begrensende faktor for eket kapasitet i Oslo-tunnellen er i hovedsak akselerasjon og retardasjon
ved Nationalteateret stasjon.

- Dersom fjerntog far et alternativt trasévalg, vil kapasiteten ikke tilsi noe ekstra lokalspor pd Skeyen
stasjon. M.a.o. kan sporomridet p& Skeyen stasjon prinsippielt opprettholdes innenfor dagens
eiendomsgrenser.

- Godstog kjerer 1 hovedsak utenfor rusj-tider i begge retninger og er siledes ikke et moment for et eget
godsspor ved Skayen.

NSBs forslag til trasévalg for nytt hayhastighetsspor og godstrafikk, leser sdledes ikke problemene der det i
hovedsak er mest ngdvendig.

For & gke spor- og tunnelkapasiteten ifm. drift av fjerntog og lokaltog i Oslo-tunnellen, og for 4 spare vesentlige
bolig- og utviklingsomrader, foresldes derfor at NSB vurderer egen trasé for fjerntog rett vest for Nationalteateret
stasjon. Dette muliggjer en eventuell toplanslesning for Skeyen stasjon, med sannsynlig underjordisk stasjon for
hurtigtog/intercity-tog (og med en alternativ mulighet for stopp pa Lysaker og Sandvika).

Denne lgsningen vil gi lokaltogene (og estgdende lokaltog) mulighet for gket kapasitet og i tilleg muliggjere
lokalstopp pa Elisenberg stasjon, som et utvidet service-tilbud. M.a.0. vil lokaltogene saledes fa mulighet til &
stoppe ved Oslo S, Nationalteateret, Elisenberg. Skayen og Lysaker. Hurtigtok/Intercity-tog kan séledes f4 stopp
pa Oslo S. Skeyen og/eller Lysaker, Sandvika osv. i egentrasé. Tunnel-lgsning vest for Nationalteateret til Skayen
medferer ca. 2,5 km ny trasé under overtlaten. men vil eke den totale sporkapasiteten bide mht. lokaltog og
flerntog.

Med det foran nevnte alternativ, vil konsekvensene for drift, sikkerhet og ket kapasitet for NSB vesentlig

forbedres der problemene kan synes tydeligst. Narmiljaer ifm. byutvikling, luft- og stayforurensing vil positivt
bedres og ytterligere barriere-eftekter unngdes.
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b J 5 AR 993
BARUM VELFORBUND

NSB Baneregion Seor
Plankontoret

3006 DRAMMEN

3930

Nytt dobbeltspor Skgyen - Sandvika

Barum Velforbuné er paraplyocrganiszasjon for Barums 50
velforeninger. Flere zv disse velforeninger vil bli direkte
bergrt og vil forventlig etter hvert engasjere seg sterkt
ettersom planene konkretiseres i form av kommunale planer og

reguleringsplaner.

P3d naverende stadium er planene savidt generelle at lokal-
miljoene har lite & bygge pa.

Bazrum har med sin beliggenhet og som "vertskap" for E18,
betydelige trafikkproblemer av nar- og fjerntrafikk til og fra
Oslo. BV ser derfor positivt pa alle tiltak om omlegging til
kollektivtrafikk. Av meldingen fremgar det at det nye
dobbeltsporet fortrinnsvis vil bli reservert for fjerntrafikk.
BV haper at en slik prioritering ikke vil bli absolutt, og at
det vil la seg gjore a etablere en lokalstasjon.f.eks. i
Bekkestua/Stabekkomrddet og ved Bzrums Verk pa Ringeriksbanen.

Naverende E18 har i tillegg til & generere stey og forurens-
ning den ulempe at deen "deler"” Bzrum i to. Uten ved bruk av
bil forflytter man seg ugjerne over denne "barrieren". Det vil
vere katastrofalt om den nye jernbanetrzseen skal fa en
tilsvarende virkning og isolere store deler av sentrzle gstre
BErum ©gsa mot nord. Et tunnellalternativ som alternativ 3 vil
trolig forandre dette, samtidig som det vil redusere eller
fjerne steyen helt de hurtiggiende togene.

(=3
-
-
-

thort

1

I Berum Kommune arbeides det for tiden med et prosjekt
"bevaring av kulturlandskap". Vi ser for oss at
unneilarbeider eller utgraving av dype skj@ringer vil
tore mengder masse som ma deponeres midlertidig

generere st
eller permanent. Slike deponier md ikke etableres i omrader
der det vil virke skjemmende eller forandre landskapets
karakter. I det hele tatt er det unensket med slike depecnier 1
Barum

Nar det gjelder lokale konsekvenser av det planlagte sporet,

m& vurderingen av disse utstd til det Zoreligger konkretiserte

planer, forst i Xommuneplanprosessen og deretter i lokale
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reguleringsplaner. Vi vil anta at De kommer til & motta
omfattende kommentarer fra BV's medlemsorganisasjoner nar den
tiden kommer.

Med hilsen
R VELFORBUND

/] r

Ivar Kleiven
Formann

cc: Kommuneplansjefen
Radhuset
Postboks 23
1301 SANDVIKA
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NSB Baneregion Seor,
Plankontoret,
3006 Drammen.

Vedr. Dobbelt spor Skeyen - Asker.

Forslag til konsekvensutredningsprogram er forelagt Sty;et i
Selskabet til Sandvikens Vel, og ble tatt opp péd &rsmetet den
30.:3.93.

Sandvika, sentrum i Berum Kommune, er under rask utbygging.

Det gjelder neringsliv - forretninger og annet service virksom-
het, tekniske og ekonomiske konsulenter, undervisning og offentlig
administrasjon.

Sandvika har allerede betydelige miljeproblemer og tilfreds-
stiller ikke de krav som et moderne samfund stiller. Milje-
belastningene skyldes i det alt vesentlige jernbane og veitrafikk,
og vil, hvis det ikke blir vesentlige forbedringer, kunne bremse
opp utviklingen og forslumme forholdene i Sandvika.

All erfaring i Norge og andre land viser at det er en klar
sammenheng mellom en befolknings helsetilstand og den milje-
belastning den utsettes for. Dette gjelder sa& vel for stey som
for vanlig luftforurensning.

Jernbanen, og det gjelder spesiellt stalbroen over Sandviks-
elva er en meget sterk stoykilde og en betydelig miljoebelastning
for boliger, butikker og kontorer, kort sagt for all virksomhet
i Sandvika.

Dagens steynivd md reduseres vesentlig. Samtidig er det et ufra-
vikelig krav at den lesning som blir valgt for det nye dobbelt-
spor, md gi tilfredsstillende miljeforhold i Sandvika.
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Det investeres betydelige summer i utbyggingen i Sandvika som
kommunens sentrum. Skal disse investeringene bli vellykket, ma
mil jeet tilfredsstille de strenge krav som utvilsomt vil bli
stilt i fremtiden.

Styret til Selskabet til Sandvigens Vel konkluderer med fgl:

Miljebelastningen som felge av NSB'utbyggingsplaner er uaksept-
able.

Forslaget er ikke fremtidsrettet og er i strid med NSB'mdl-
setting om tog som et miljevennlig alternativ.

Eventuellt broer vil skjzre gjennom tettstedet, potensiale
for videre utvikling i Sandvika hemmes.

Stey ansees idag som miljeskadelig. All bebyggelse i Sandvika
vil ved en brolesning bli rammet av dette. Sandvika er idag

omgitt av et ringveisystem og 2 av Norges mest beferdede ferdsel-
arer.

Tunnel alternativet er en fremtidsrettet lesning.

Utvikling av jernbanen i by- tettsteds omrade ligger idag i a
legge linjenettet under bakken. Selv om kostnadene ved dette

er stor, vil samfundet fa investeringene tilbake i form av
sterre potensiale for utviklingen og redusert mil jebelastningen.

Vi krever at alternative lesninger utredes og at tettstedet
Sandvika blir ansett som spesiellt.

NSB er forpliktet til & bygge et tidsriktig og fremtidsrettet
jernbane anlegg gjennom Barum som tar vare pd alle mil jeaspekter.

Kopi av dette brev er sendt ordfereren i Bazrum med anmodning
om at kommunen gir arbeide med & bedre mil jeforholdene i Sandvika



Selgkabet til Sandbikens Pel
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hey prioritet og padser at utvidelsen av jernbanen ikke vil gi
vakseptable miljeforhold. Og ved dette stetter vare krav.

Sandvika, den 13. april 1993

For Selskabet tﬂl Sand

formann Knut Wello

Kopi: Ordferer Odd Reinsfelt
Raddmann Matz Sandman
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Att.: regionsjef John Ole Grinde

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER
Det vises til NSB's melding utsendt i februar d.a.

Styret 1 Ostre Stabaks Vel har med interesse gétt i gjennom innholdet 1 meldingen. Vart
velomrade befinner seg 1 hovedtrekk mellom punktene Lysaker Skole (Frembanen) og Strand,
og er 1 nord avgrenset av Drammensbanen og 1 ser av E - 18. Vi ligger dermed helt inntil
dagens jernbanetrase og er derfor naturlig nok svart opptatt av jernbanens fremtid.

Etter gjennomgang av meldingen finner vi 8 meddele folgende kommentarer :

1. Et nytt dobbeltspor 1 dagen parallelt med eksisterende trase mellom Lysaker og Hovik vil
gripe sa dramatisk inn 1 nzrmiljeet at vi pa det sterkeste ma oppfordre NSB til @ unnga dette.
Slik vi ser det vil bomiljoet for svart mange mennesker bl sterkt forverret. Dessuten vil
aktivitetsomradene langs jernbanelinjen pa Nedre Stabekk bli delvis rasert. Vi tenker her pa
Frembanen og de tilknyttede grontomrader pa nordsiden av jernbanen. Videre vil
boligomréadene langs Kveldsroveien og Markalleen bli sterkt berort.

2. Shik vi ser det ma tunnellalternativet vare det eneste aktuelle alternativ mellom Lysaker og
Hovik/Sandvika. Dette innebzrer at alternativ 1 slik det er presentert i meldingen ma avvises.
Hvilke av de tre andre alternativer som ber velges har vi ikke sterke synspunkter pa, men vi
regner med at NSB's planavdeling vil gjore detaljerte studier for & finne den beste losning.
Slik kostnadsoverslagene er fremvist, synes ikke okonomiske hensyn a tilsi at trasevalg 1
dagen er bedre enn tunnelltrase. Vi har tiltro til at NSB tar hensyn til vare synspunkter, og
dermed vil satse pa et trasevalg som 1 hovedtrekk er basert pa tunnellvalg.

Blant beboerne 1 vart vel er det svart mange faste NSB-brukere som daglig nyter godt av

jernbanens transporttilbud. Etter var oppfatning ma det vaere 1 alles interesse a vtterligere

forbedre jernbanetilbudet 1 Oslo-omridet, og vi tillater oss derfor a onske NSB Iykke til med
det videre arbeidet.

Med vennlig hilsen
@stre Stabazks Vel

Ok Cin (.

Paul Erik Ravlo
formann
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HORINGSUTTALELSE - NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER
Ref: Deres melding m/forslag til Konsekvensutredningsprogram av februar 1993.

Innledning

Vi er innforstatt med at samfunnets behov kan komme i konflikt med enkelle borgeres interesser -
og at det relevante lovverk sikrer at NSB/Samfunnet som utbygger er forpliktet 1l da
unngd/redusere negative effekier mest mulig - og til a gjore ordentlig opp for ulemper og
rettighetsreduksjoner som ikke er til a unnga.

I denne saken er Deres oppgave a foresla losninger pa fremtidens transportbehov pa de
Jfolkevalgtes premisser - og var oppgave er a papeke ulemper/skadevirkninger som grunnlag for
avbotende tiltak og oppgjor som underlag for beslhitningsfatterne.

Deres melding omfatter mange punkter som skal innga i1 konsekvensutredningsprogrammene, men
de sikter mest mot de store linjer - i store geografiske omrader.

Forhold som bersrer ner- og bomilje og de berortes skonomi er stort sett utelatt. Vilegger
derfor hovedvekten pa disse i var uttalelse:

i Generelle forhold - planbindinger, miljghensyn og skonomi

2, Nearmiljg og Bomilje og beboergkonomi

3. Geologi, setningsforhold og eftekter for bygninger langs baner og veier

s Vedlegg: NGI-rapport vedr. konsekvenser av prosjektet for Engerjordet..
KONKLUSJON

Vi stotter ingen av de forelagte fire alternativer.

Det ma kreves underjordiske losninger for hoyhastighets- og fjerntrafikk pa bane og vei ved
planlegning i boligomrader.

At etablerte og fremtidige boligomrader skal deles opp i fem-seks langsgaende striper mellom
fiernmalbasert og tungtrafikerte veier og baner med barriere-effekter, redusert trafikk-
sikring/adgang til rekreasjonsomrader samt luft- og lydforurensning kan ikke vare akseptable
overordnede foringer for utviklingen av fremtidige lokalsamfunn.



1 GENERELLE FORHOLD

Vi stotter det mal at mer trafikk skal over fra bil/vei til bane av miljghensyn, men dette ma skje
slik at lokalmiljoene ikke forringes.

Bindinger for planarbeidet

Grunnforholdene er ikke avklart i de presenterte alternativer. I dette brev's kap. 3 dokumenteres
svart vanskelige grunnforhold pa Engerjordet - som ble spesielt observert ved VEAS-anlegget.
P4 denne bakgrunn forventes en oversikt over grunnforholdene og hvordan det blir tatt hensyn til
disse ved KU-2 og ved prosjektplanleggingen.

I meldingen fremstilles bl.a. den sitasjonen som na etableres i Sandvika som binding i valg av trase
og lesninger (radius, hellning osv.).

Avklaringsbehov: :
Vi ber om en oversikt over tidligere vedtak som kan binde oss nd - og om en bekreftelse pa at de er

basert pi rimelige hensyn til folkets horings- og pavirkningsmulighet i fremtidige, store saker (som
dobbeltsporet, Ringeriksbanen, veiprosjekter osv.

Vi onsker angitt/estimert hvilke investeringer som er tapt om resp. bindinger md aborteres.

Med referanse til lesninger i andre omrader forutsettes at teknologien ikke setter bindinger - og
at alternative investerings- og driftsforhold kan dokumenteres basert pa erfaringer fra andre
prosjekter. Vi ser frem til a fa vite mer om hvilke forhold som endrer investeringer og
driftsekonomi ved tunnel kontra de foreslatte alternativ og hvor store differansene blir - inkl.
erhverv og erstatninger.

Generelt om miljo
I meldingen adresseres temaer hvor virkninger av anlegg og drift skal "kartlegges og botemidler

vurderes": Forurensning, stey, landskap og kulturmilje, naturveromrader med plante og dyreliv,
jord-/skogressurser, frilufisliv og rekreasjon.

Her blir det usikkerhet om hva som er god nok kartlegging og om gkonomi for botemidler!
NB: Det er Banedirekteren som er tillagt myndighet til & avgjere omfanget av kartelggingen i KU-
sammenheng. (Dette er et betenkelig poeng som ma tas opp politisk).

Kommuneplanen har bl.a. barn og ungdoms oppvekstvilkar som satsningsomrade - med. bl.a.
skoler som oppvekstsentra - med heldagsskole fra seksarsalder. Ellers skal jo beboerne ha rimelig
adgang til naboer, kollektivtrafikk, butikker, rekreasjonsomrader og serviceinstitusjoner.

Hva blir resultatet om etablerte og fremtidige boligomrader deles opp i striper. mellom
flernmalbasert og tungtrafikerte veier og baner?

Avklaringsbehov:
Tredimensjonal visualisering av barriere-¢ffekter, skoleveier og trafikksikring, adgang til naboer og
rekreasjonsomrader - under anleggsperioden og i driftsperioden - for hvert alternativ (inkl. tunnel).

Det ma tas hensyn til at Sandvika er vart distriktssentrum hvor vi vil ha et fredelig milje - uten
togbruer, men med bussterminal, parkering og underjordisk jernbanestasjon..

Intet av miljset forbedres ved bane og vei pa dagstrekninger og i miljstunneler,
mens alt kan bevares ved tunnel - og i Sandvika vil det forbedres!



Samfunnsokonomi

KU tar sikte pa a belyse samfunnsekonomiske effekter ved neddiskontering av visse forhold.

Her mangler vesentlige elementer i regnestykkene:

Ved beregninger av reduserte personskader ved overgang fra vei til bane ma det vises separat
effekten av at ulykkesfrekvensen vil gke fordi alle lokalveier er skoleveier!

Anleggsekonomien synes holdt utenfor i beregningene - denne ma med og vise atskilt erhverv og
erstatninger. @konomioversikten ma vise grovspesifikasjoner og forutsetninger for hvert
alternativ - inkl. nye tunnel-alternativ.

Under punktet Transportkostnader ma det vises atskilt effekten av et n@rmere definert bedre til-
bud for lokaltrafikk pa bane (benevnt som ikke vurdert i meldingens pkt.2.1).

@konomioversiktene skal inneholde referanser til forutsetninger og erfaringer fra tilsvarende
prosjekter - og ma gis en slik form at de gir nedvendig utsagnskraft for de som skal péavirke og de .
som skal foreta valg mellom alternativer - og for etterkontroll overfor utredende organer.

Siden reiseopplevelse for reisende pa dagslysstrekninger er tatt med som et poeng, ma forventet
variasjon 1 driftsinntekter vurderes pr. alternativ - og da satt opp mot tilsvarende ulemper for
bomilje og for markedsverdi for elendommene forérsaket av dagdrift og av godstog pé natten.

2, NARMILJO og BOMILJO og BEBOEROKONOMI

Juridisk sett har jo en nabo adgang til a planlegge hva som helst for sin eiendom - og mé forst
underkaste seg lovens spilleregler ved gjennomforingen. Nar imidlertid en nabo som NSB
planlegger noe som vil ha svert sterk inmvirkning pa hundretalls naboer, ma det i hvertfall
vekke til billighetsbetrakininger - hos planlegger og politikere:

2.1 Problemer i meldingsfasen

Denne fasen omfatter konsekvensutredning og planarbeid for trasevalget og skaper usikkerhet og
utrygghet om hva fremtiden vil bringe for de bererte beboere. Det vil ikke vaere marked for
boligen om beboeren vil/ma flytte av ulike arsaker (f.eks. ved jobbskifte i disse urolige tider). Han
er 1 denne fasen i en meget vanskelig skonomisk situasjon - som han helt sakeslest er kommet opp
1 - han hverken ensker eller har anmodet om dobbeltspor med intercity-tilbud.

Avklaringsbehoy:

Vivil ha dokwmentert i KU-1 at NSB vil engasjere autoriserte takstfolk som ved ordinwre salgstakst-
prosedyrer etablerer en oversikt over takstverdi for berorte eiendommer for og etter at utbyggings-
planen ble Ejent. Herunder NSB's definisjon for "berorte" eiendommer - og NSB's retningslinjer for a
holde de berorte skadeslose.

2.2 Problemer i planfasen.

Denne fasen omfatter kommunedelplan og reguleringsarbeid etter at trasevalget er gjort. Usikker-
heten fra meldingsfasen vil na varre over for de fleste - sarlig dersom det raskt besluttes et rent
underjordisk alternativ. Ellers er en del beboere kommet fra asken til ilden: Avhengig av avstand
til dobbeltsporet vil deres bolig vere uomsettelig eller sterkt verdiredusert.

Avklaringsbehov:

Vivil ha dokumentert i KU-1 de kriteriene NSB legger til grunn ved avgjorelse av hvilke eiecndommer
som helt eller delvis overtas/eksproprieres og en grundig innforing i oppgjorssatser og betingelser ved
ekspropriasjon og annen overtakelse.




2.3 Problemer i utbyggings- og driftsfasen.
Ref.: naboloven av 16.6.61: "Ingen ma ha, gjore eller sette i verk noe som er urimelig eller
unodvendig til skade eller ulempe for naboen ..."

Utbyggingsfasen vil innebaere stoy, forurensning av luft og vann, vibrasjoner, tungtransport og
massedeponier. Alle veier i distriktet er skoleveier som blir trafikkfarlige og det blir betydelige
barriere-effekter overfor naboer, kollektivtrafikk, butikker og serviceinstitusjoner.

I driftsfasen kan dette i varierende grad bli permanente ulemper avhengig av trasevalg og
lesninger - dersom det ikke velges dyp-tunnel.

I omrader med vanskelige grunnforhold - som pa Engerjordet - kan det oppsté setninger bade i
anleggs- og drifisperioden som farer til problemer med derer/vinduer, sprekker/vanninnsig i
grunnmur, feil fall i kloakk osv. (dette - og krav til setningsmalinger etc. er neermere dokumentert
1 kap. 3). Det er nedvendig med forutsigbarhet ved konstatering og konsekvensbehandlmg ved
evt. uheldig utvikling: :

Avklaringsbehov:

Vi onsker bekreftet i KU-1 at NSB vil engasjere autoriserte takstfolk som skal dokumentere
ciendommenes status for og etter anleggsperioden, lage arbeidsbeskrivelser for evt. nodvendige
reparasjoner og/eller fustsette ulempe-erstatninger ogsa for situasjoner som fremgdar av kap. 3. Drm
enkelte beboer forutsettes a motta kopi av alle slike dokumenter som angdr ham.

3 GEOLOGI og SETNINGER

Grunnforhold og trasevalg kan gi sterke utslag i setninger som skader boligene. Pa Engerjordet
forarsaket grunnforholdene skjevsetninger pé inntil 25-30 cm frem til 1976. Dette endret seg
ytterligere etter VEAS-tunnclen, men forholdene er na stabile.

Autoriserte takstmenn har fastslatt betydelige ulemper og verdireduksjoner. Ilfg. etablerte
bygningsstandarder ville 48 hus blitt underkjent ved ferdigbefaring og ved et tilsvarende antall hus
ville entrepreneren mattet foreta omfattende reparasjoner. Et mindretall hus er upavirket av
setningene.

De autoriserte takstmenn og NGI tror omradet fortsatt vil vere stabilt om det ikke skjer
terrengoppfyllinger eller senkning av grunnvannsnivaet.
Beboerne har opprettet et fond pa ca. 2,5 Mkr for & redusere den enkeltes utrygghet.

NSB's planer for dobbeltspor nar Engerjordet skaper nettopp den situasjonen som faginstansene
mener kan gi dramatiske konsekvenser for vare hus.

Vi har derfor fatt Norges Geotekniske Institutt til a gjore en ny vurdering i lys av NSB's planer.
Denne rapporten folger som vedlegg og danner den faglige referanse for disse forhold.

3.1  Setningsmalinger
Det er utfort regelmessige malinger pa ca. 130 bolter pa vare hus siden 1976. VEAS patok seg

kostnadene for malingene i sin anleggsperiode og har fulgt opp med selektive malinger i drifis-
arene hittil.

Avklaringsbehov:

Vi vil ha bekreftet at NSB engasjerer oppmalingsfirma for maling av niva- og skjevsetninger for eien-
dommer langs banen - herunder ca. 130 bolter pa Engerjordet som har vaert malt siden 1976,

Planen mi omfatte malinger for anleggsstart, hvert halvar i anleggsfasen og hvert ar i ti ar dereftter .
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3.2 Grunnvann og poretrykksendringer

I vedlagte NGI-rapport vises risikoen for lekkasje av grunnvann inn i tunnel som kan gi setninger
pa hus 1 nazrheten - feks. husene pa Engerjordet.

Uansett tunnel-type for dobbeltsporet ma det sikres mot slike grunnvannslekkasjer - og at evt.
endringer dokumenteres.

Avklaringsbehov:

Vi vil ha bekreftet at NSBi KU-1 vil dokumentere relevante méledefinisjoner mAoleransegrenser,
og et maleprogram som dekker situasjonen for oppstart, i anleggsfasen og i driftsfasen - med
rapportering til berorte vel og eiendommer.

3.3 Vibrasjoner

Den vedlagt NGI-rapport paviser at rystelser kan overskride tlllatte grenser for nzrliggende
bebyggelse - bide i anleggs- og driftsfasen.

Det refereres her til internasjonale standarder og midlertidig norsk standard med akpseptable
grenseverdier under forskjellige betingelser (bl.a. grunnforhold, trafikkart og -hyppighet).

Avklaringsbehov:
Vivil Ira bekreftet at NSB i KU-1 vil dokumentere relevante méledefinisjoner m/oleransegrenser ,

og et maleprogram som dekker situasjonen i anleggsfasen og driftsfasen - med rapportering til berorte
vel og eiendonuner.

3.4 Deponi av gravemasser
Setningsstabiliteten pa Engerjordet er avhengig av at det ikke foretas storre masseforflytninger og
-lagring. I vedlagte NGI-rapport angis risikoforutsetninger og malekriterier.

Avklaringsbehov:
Vi vil ha bekreftet i KU-1 at NSB vil helt unnga deponier pa/ved Engerjordet.

Avslutningsvis vil vi understreke at vi alltid er tilgjengelig for nzermere avklaring av det vi har
skrevet og referert til. Vi ensker a bidra til et tillitsfullt samarbeide for & finne den beste
helhetslgsningen - og ser frem til at NSB vil dele med oss all relevant informasjon - seerlig ut fra
de avklaringsbehov vi har spesifisert foran.

Med sikte pa dette organiserer vi et utvalg av ressurspersoner med relevant kompetanse og
budsjetterer tilstrekkelige midler til assistanse fra radgivere.
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930016 - Nytt dobbeltspor NSB Skeyen-Asker
Vurdering av konsekvenser

Det vises til mate onsdag 17 mars d.a.

I det erterfpigende har vi beskrevet hviike problemstillinger som ber utredes av NSB som
en del av planprosessen ved valg av trasé for nytt dobbeltspor fra Skeyen til Asker. Selv
om disse vurderingene er gjort spesielt for Engerjordet, er de gyldige for alle
lgsmasseomrader/dyprenner som kan bli berert av den nye jernbanen.

SETNINGER
Tunneldrenasje

Ut ifra erfaringer med tidligere tunnelanlegg i Oslo-omradet, inkludert avlgpstunnelen til
VEAS som strekker seg fra Lysaker til Slemmestad, kan det oppstd lekkasje av grunnvann
inn 1 en slik tunnel. Dette sees spesielt 1 omradder med svakt og oppsprukket fjell.

Dersom det er lekkasje inn 1 en fjelltunnel, vil dette vanligvis medfore en permanent
reduksjon av poretrykkene der det er lesmasser over fjellet, og med en avtagende effekt i
okende avstand fra tunnelen.

Viére konklusjoner fra VEAS-anleggets innflytelse pa poretrykkene ved Engerjordet er at

det kan ha veart en viss reduksjon av trykkene pga lekkasje av grunnvann inn i tunnelen,

med tilhgrende setninger pa bebyggelsen. VEAS-tunnelen ligger pa kote 0 ca. 200 m fra
sentrale deler av Engerjordet.
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Muligheten for at en evt. jernbanetunnel kan gi poretrykksreduksjoner med tilherende
setninger pa bebyggelsen pa Engerjordet er derfor til stede og ma utredes spesielt. De
viktigste faktorene som bestemmer omfanget av en slik pavirkning er avstanden til
tunnelen, hvor dypt tunnelen blir liggende i fjellet og lokal geologi/grunnforhold.
Lekkasjeproblemer kan lgses ved injisering av tetningsmiddel i fjellet, men det oppnds
ikke alltid en helt tett tunnel selv etter injiseringen. En permanent betongutforing kan
derfor ogsa vise seg nedvendig.

Deponier av gravemasser

Et deponi av utgravde masser pa terreng vil medfere en tilleggsbelastning pa terrenget og
gl setninger over tid dersom det er lgsmasser under deponiet. Enhver midlertidig eller
permanent deponering av gravemasser nr inntil eksisterende bebyggelse pd Engerjordet
kan derfor vaere uheldig med tanke pa framtidige setninger og skjevsetninger av _
bygninger. Forenklet kan man si at man far setninger pé terreng i en avstand fra kanten
av deponiet tilsvarende tykkelsen av lgsmassene over fjell, som ogsd kan vare et kriterie
for at problemstillingen utredes nzrmere.

VIBRASJONER

Rystelser bade fra anleggsfasen og driftsfasen av jernbanen kan overskride tillatte grenser
pa nazrliggende bebyggelse. Vedlagt dette brevet er et notat som omhandler vibrasjoner
fra jernbanetrafikk generelt. Ut ifra dette notatet, kan det generelt antydes at jernbane-
tras€er beliggende nzrmere Engerjordet enn 100-150 m kan medfere uakseptable vibra-
sjoner 1 driftsfasen, dersom ogsd banen ligger pd blet grunn.

I anleggsfasen er det vesentlig vibrasjoner fra sprengning som kan gi problemer, med
skade pa bygninger. For slike problemer foreligger det nd et forslag til norsk standard:
“Vibrasjoner og stet i byggverk - Veiledende grenser for sprengningsinduserte
vibrasjoner", NBR F98192. Typiske grenseverdier etter dette standardforslaget vil for de
aktuelle husene vare 20 mm/s - toppverdi, men ma vurderes avhengig av grunnforhold.
Ved langvarig anleggsvirksomhet kan sjenanse pga. vibrasjoner ogsd matte vurderes.

Med hilsen
for NORGES GEOTEKNISKE INSTITUTT

e @WFM

Arne Eng

Vedlegg

f:\brukere\msiae\brv\@

(8



Vedlegg til brev til
Engerjordet Sameie
1993-03-30 1

8¢

Vibrasjoner fra jernbanetrafikk
Orientering

Togtrafikk pa den planlagte jernbanen fra Skeyen til Asker kan medfore
sjenerende lavfrekvente vibrasjoner i bygninger langs linjen. Spesielt der banen
gér pd blet leire og hvor ogsd husene ligger pd leire kan det bli uakseptable
vibrasjoner i betydelig avstand. Der det er sandgrunn er vibrasjoner sjelden et
problem. Der banen gir pa fjell og husene ligger pa losmasser eller omvendt, er
det ikke eksempler pd at sjenerende vibrasjoner er oppstatt. Der banen gir pa
fiell, spesielt i tunnel, og husene ligger pa fjell kan jernbanen medfere
hoyfrekvente vibrasjoner som gir utstrdling av stoy fra gulv, vegger og tak.
Dette betegnes strukturlyd, og blir ikke diskutert nzrmere her.

Godstog gir noe mere vibrasjoner enn passasjertog. Spesielt tunge godstog med
mange like vogner kan gi kraftige vibrasjoner pa blet grunn. Vibrasjonene gker
noe med kjerehastighet, men gkningen er gjerne beskjeden 1 hastighetsomradet
70 til 120 km/t, men dette avhenger sterkt av jernbanemateriellet. Ujevnheter i
skinnegangen gir betydelig gkning av vibrasjonene. Godt justert skinnegang er
derfor viktig for 4 redusere vibrasjonsproblemene. Et tungt banelegeme som ved
dobbelt spor, eller dyp masseutskifting, gir reduserte vibrasjoner nzr banene.
Det er imidlertid eksempler pé at vibrasjoner pé lenger avstand (>ca. 30 m) blir
like store som ved et lettere banelegeme. P4 avstander under ca 50 til 70 m betyr
toglengden lite for vibrasjonsnivaet. For sterre avstander gir lange tog noe mere
vibrasjoner enn korte.

Forventede vibrasjoner

Figur 1 sammenstiller resultater fra vibrasjonsmaling langs en rekke
banestrekninger pa lgsmasser. Figuren viser vibrasjonsniva som funksjon av
avstand til senter av nzrmeste spor. I figuren er det lagt inn tre kurver med
kraftig strek. Disse er ment & representere typiske verdier for dobbeltsporet bane
pa blot leire og sand. Det er forutsatt god justering av skinnegangen, og typisk
NSB materiell ved kjerehastighet omkring 90 km/t. Kurvene er representative for
dype, homogene lgsmasseavsetninger. Det méa gjeres oppmerksom pa at lokale
grunnforhold kan endre vibrasjonsforplantningen betydelig.

Grenseverdier for vibrasjoner

Norsk standard NS-ISO 2631, "Veiledning for bedemmelse av hvordan
vibrasjoner og stet i bygninger virker inn pd mennesker", er vedtatt trukket

FAbrukercimshae\brv\9 . ved
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tilbake. Som midlertidig norsk standard vil da gjelde 1SO-2631-2 "Evaluation of
human exposure to whole-body vibration".

Denne standarden gir i et informativt vedlegg antydning av grenseverdier. For
boliger er disse ca. 0,2-0,4 mm/s, frekvensveiet, tidsmidlet pa dagtid og ca.
0,14 mm/s, frekvensveiet, tidsmidlet om natten. Dette er vibrasjoner pa grensen
av det som kan oppfattes. Ved et fatall togpasseringer kan grensene settes
hoyere.

Norge og Sverige har stedvis meget blet leire, der vibrasjoner forplanter seg
svart godt. Svart fa andre steder har slike grunnforhold. De meget strenge
kravene i ISO-2631 anses derfor urimelige under slike forhold. Sverige har
vedtatt en egen standard SS 460 4861 "Vibration och stét - Midtning och
riktviarder for bedomning av komfort 1 byggnader" 1992. I denne standarden
settes grenseverdien mellom 0,4 og 1,0 mm/s, frekvensveiet, tidsmidlet.

NGI, sammen med NBI har nylig avsluttet et FoU prosjekt for NSB og
Vegdirektoratet. Her diskuterer vi grenseverdier. Det er anbefalt to grenser:

En anbefalt grense for nyanlegg etc.: ~0,3 - 0,6 mm/s
En ovre grense for det som kan aksepteres: ~1,0 - 1,4 mm/s

Det vil om ikke lenge bli igangsatt et arbeide med en egen norsk standard pa
dette omrédet.

Figur 1 angir vibrasjoner i bakken, mens standardens grenseverdier refererer til
vibrasjoner pd gulv 1 hus. Vibrasjoner fra jernbane vil vanligvis forsterkes nir
de overferes inn 1 bolighus. Typiske forsterkningsfaktorer for bolighus 1 tre er
mellom 1 og 5. Dersom 2.0 antas som en typisk forsterkningsfaktor, ma de
grenseverdiene som er nevnt over divideres med denne faktoren, dersom de skal
refereres til vibrasjoner i bakken der huset star. Ved & sette grenseverdien til
0,3/2 = 0,15 viser figuren at vibrasjoner over denne verdien kan forventes
innenfor en avstand 100-150 m, dersom ikke spesielle tiltak gjores.

fobrukere\mslae\brvi@.ved



13

s e Sk A

P | i e

PO 1

s clovers ceick) < Ulew fooberlens

VinRASIoNSNIVE (M4

VIBRASIONER
FRA JERNBANE

&

5 o

a
.

1o 400




Lekkeasen Vel
v/Formann Per Linna
Lillehagveien 83,

KT Wer

1300 SANDVIKA

NSB, BANEREGION S@R

PLANKONTORET

3006 DRAMMEN

- Hp'r‘-i%

i 5 APR. 1993

Blommenholm 13. april 1993

e

VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER

Lekkeasen Vel er via pressen blitt kjent med planleggingen av nytt dobbeltspor
mellom Skeyen og Asker. Vellet er ikke blitt informert pa annen mate.

Vi har etter forespgrsel fatt tilsendt en informasjonsmappe vedr. dette.

Den foreslatte utbygging vil belaste vart Vel med gkte steyproblemer og st@vplage.
| tillegg vil Vellet bli sterkt belastet i anleggsperioden.

Vi vil pa det sterkeste protestere mot den planlagte utbygging og foresla som
alternativ at traseen legges i tunnel under hele boomradet.

Vi ber vennligst om a fa tilsendt all dokumentasjon og videre utredning om prosjektet.

Pa forhand takk!

Med vennlig hilsen

Lekkeasen Vel

Per Linna
formann

(

[i
\Liug (U

2 UJJ

Arne Ruud
kasserer
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Hovik, 16.4.93

NYTT DOBRELTSPOR SK@OYEN - ASKER
Melding etter Plan- og Bygningsloven Kap. VII-a

Styret 1 Hovik Vel sender med dette sine kommentarer til ovenstdende. Vi har ikke til hensikt
pa navaerende stadium & ga inn i en detaljert vurdering av meldingen og dens fremlagte

alternativer. Derimot vil vi fremme noen prinsipielle betraktninger om meldingens innhold og
maten den er frembragt pa.

UTGANGSPUNKT

Etter a4 ha gatt gjennom meldingen har vi bl.a. merket oss felgende:

Som aktuelt omrade for ny trasé for dobbelt jernbanespor (og ny E-18) i tillegg til de
eksisterende gjennom serestre Berum refereres det konsekvent til "Vestkorridoren".
Dersom dette hadde vert et ubebygd omrade staende til disposisjon for ulike formal
kunne betegnelsen muligens vare pé sin plass. For oss som bor her er omradet noe helt

annet; nemlig bolig-, skole- og rekreasjonsomrade for et betydelig antall mennesker i
kommunen.

I meldingen slas det fast at "Det forventes at Vestkorridoren inn mot Oslo gjennom
Asker og Ba&rum vil fa en stor trafikkekning i drene fremover." Det sies ikke et ord om
hvilke forutsetninger og ikke minst prioriteringer som ligger til grunn for denne
"forventningen".

Et antall personer tilsvarende halvparten av Oslos befolkning fraktes daglig ut og inn av
hovedstaden over bygrensen. For planleggere og utbyggingsforkjempere er dette
tydeligvis ikke nok, enn si et signal til & tenke annerledes. Det tas i meldingen bl.a.
hoyde for "ekte muligheter for regionens befolkning for 4 gjore bruk av Oslo-omradets
sosiale og kulturelle tilbud."

Det argumenteres bl.a. med at "I dagens sysselsettingssituasjon vil en slik
infrastrukturutbygging representere kjerkomne arbeidsplasser."

Konsekvensvurderinger skal gjores for likt og ulikt. Av de mer oppsiktvekkende finner
vi plante- og dyreliv og "de reisendes synsopplevelser" (!). Det eneste vi ikke finner noe
konkret om er hensynet til det betydelige antall beboerne som direkte og indirekte
berores. Her skal hus rives, personer tvangsflyttes og etablerte boligmiljeer raseres, uten
at vi kan se at dette maner til noen form for ettertanke hos utrederne.



Det er benyttet et ukjent antall timeverk over en periode pa minst et og et halvt ar for &

fremme meldingen, inkl. en relativt detaljert planlegging av fire utvalgte traséer. Vi kan

konstatere at dette er utfert i form av "kartstudier", til overmal pa kart som er sa gamle

at boligfelt som har eksistert 1 10 ar ikke er kommet med. Deretter skal "almennheten" i
praksis fa noen fa uker til 4 danne seg en mening om et tiltak som ville bli et av de mest
dramatiske i kommunens historie hva konsekvenser angar.

KONKLUSJION

Det ovenstaende illustrerer noen av de mange og viktige urimeligheter vi finner ved meldingens
innhold og maten den er fembragt pa. Pa denne bakgrunn er var holdning til tiltaket utvedtydig:

A) Med de miljeproblemer som allerede eksisterer er det overhodet ikke akseptabelt med
noen jernbanetrase som inkluderer dagstrekninger for hayhastighetstog gjennom etablerte
boomrider i Berum Kommune.

B) Etter som Transportutredningen ikke foreligger, finner vi det ikke godtgjort at behovet
for en kapasitetsakning som skissert i meldingen er tilstede og rettferdiggjor en
investering pa 1.5 - 2.0 mrd. kroner. Det ma stilles som et absolutt minstekrav til
forutsetninger for et slikt prosjekt at behovet er dokumentert for detaljplanlegging

igangsettes. Nye arbeidsplasser i anleggsperioden og andre bieffekter er irrelevante i
denne sammenheng.

0) Det eneste alternativ det kan ha noen hensikt & bruke ytterligere penger pa a utrede er
sammenhengende tunnell giennom Barum.

D) Vi kan ikke pa noe tidspunkt akseptere som argument for utbygging "at planleggingen na

er kommet si langt at det er for sent & endre planene". Dette gjelder ogsd i forhold til
den igangsatte ombyggingen av Sandvika stasjon.

Vi vil med dette gjore var stillingstagen til prosjektet utvetydig klart for tiltakshaverne.

For HﬁviJ\ Vcl!Siyret

/ b
{/ ﬁ\ {1 JM

Slcmar Kulsrud

. Johannessen Brit Burmo Gustav Bergt

Jan Petter Hakonsen drgas Lyng Jdn Emll Raastad
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NYTT DOBBELTSPOR NSB SKOYEN-ASKER
HORINGSUTTALELSE FRA BLOMMENHOLM VEL.

I INNLEDNING

Blommenholm Vel mottok ved brev fra NSB datert 11.02.93 Melding etter plan-
og bygningslovens kap. VII-a om nytt dobbeltspor NSB Skoyen-Asker ("Meldin-
gen"). Meldingen omfatter tiltak som bergrer beboerne som er medlemmer av
Blommenholm Vel pa en slik mate at vellet er formell heringsinstans.

Det endelige trasévalg vil etter Meldingens s. 6 bli endelig fastlagt ved behandling
av kommunedelplanene for Berum kommune. Blommenholm Vel har pa denne
bakgrunn sett det som maktpaliggende & avgi heringsuttalelse ogsa til Baerum
kommune, for pa den mate i sterst mulig utstrekning & pavirke den endelige
beslutning om trasévalg.

I Meldingen er det pa s. 2 opplyst at det er av s®rlig interesse @ fa kommentarer
til det fremlagte forslag til konsekvensutredningsprogram og til de temaer som der
er listet opp for utredningene. Denne uttalelse vil derfor 1 hovedsak konsentrere
seg om merknader til det fremlagte forslag til konsekvensutredningsprogram, jfr.
pkt. III nedenfor.

Det fremgar av Meldingen flere steder at NSB har arbeidet med planer om nytt
dobbeltspor siden 1991. Blommenholm Vel beklager at vellet ikke er blitt infor-
mert pa et langt tidligere stadium i planleggingsprosessen. Det ville vert naturlig
om de berorte vel hadde blitt orientert i1 forbindelse med idéseminaret vedrerende
nytt dobbeltspor i november 1991.

Hovedmalsettingen med denne uttalelse er d gjore rede for det syn og de forhold
som forer til at bare trasé utenom eller i en tunnel dypt under Blommenholm-
omrddet kan aksepteres av Blommenholm Vel.

Postgiro nr.: Bankgiro nr.:
3072881 1627 07 10399
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Vellet onsker et apent og tillitsfullt samarbeide med Barum kommune og NSB for
i starst mulig utstrekning a legge forholdene til rette for a forene de involverte
parters interesser.

TILTAKET OG DETS VIRKNINGER FOR BEBOERNE I BLOMMEN-
HOLM VEL

Det er innledningsvis grunn til & beklage at Meldingen bare i grove og ufullstendi-
ge trekk gjor rede for dobbeltsporets skadelige virkninger for beboerne i
Blommenholm Vel.

Vellet vil understreke at beboerne pa Blommenholm fra for av er meget sterkt,
belastet ved gjennomgangstrafikk. Det vises her til navaerende E18 og Stasjons-
veien med tilhorende plager knyttet til stoy, rystelser og stov. I tillegg til dette ma
det pekes pa at NSB’s navarende spor gir vesentlige ulemper for beboerne pa
Blommenholm. I tillegg kommer de betydelige miljoproblemer som er knyttet til
Fornebu flyplass med stoy, forurensning, trafikktetthet m.v.

Omradet er saledes allerede meget tungt belastet, og Meldingens forslag til trasé-
valg har utlest meget sterke reaksjoner blant beboerne pa Blommenholm. I mete i
Blommenholm Vel 05.03.1993 fremkom det en rekke vektige innvendinger mot de
foreslatte traséalternativer. Samtlige av de foreslatte traséer vil medfere omfattende
skader og ulemper for beboerme pa Blommenholm.

Samtlige av NSB's traséalternativer vil pd en uheldig og odeleggende mate gripe
inn i omradets infrastruktur.

Samtlige traséalternativer vil i storre eller mindre grad vaere sterkt gdeleggende for
det lokale bomiljeet. Det pekes her pa betydelig ekning i plager knyttet til stgy og
rystelser. Blommenholm Vel frykter at de sakalte "miljetunneler" vil veere meget
skadelige for bomiljeene. Vi kan ikke se at Meldingen gir et korrekt bilde av dette
problem.

Meldingen sier at kun "noen fa hus ma rives" pa Blommenholm. Det uheldigste
traséalternativet vil etter vellets undersokelser nodvendiggjore riving av ca. 20
boliger. Kartgrunnlaget som er brukt ved utformingen av Meldingen synes a vare
klart foreldet. F.eks. er det nve boligfeltet ved Ballerud ikke & finne, noe som har
medfert at et av NSB's traséalternativer er lagt gjennom omradet pa en menings-
lost odeleggende mate.

Meldingen angir selv at det pa samtlige traséalternativer er nodvendig med
"omfattende anleggsarbeide". Et slikt anleggsarbeide vil utlese savel kortsiktige
som langsiktige skadevirkninger av betydelig omfang for de lokale bomiljger.
Dette kan kun unngas ved & ga utenom eller ved valg av dyptliggende tunnel og
ved hensiktsmessig plassering av de noedvendige tunnelinnslag.

Et nytt dobbeltspor i dagtrasé eller sakalt miljetunnel vil fere til betydelig
verdifall pd de boliger som ligger i de mest utsatte omradene. I en lengre periode
vil det dessuten vare umulig & selge boliger. Det er allerede registrert betydelig
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verdifall og store vanskeligheter ved omsetning av eiendommer pad Blommenholm.
Dette rammer i urimelig grad hus- og tomteeiere som av tvingende arsaker ma
avhende sin eiendom i perioden frem til trasé er valgt og forholdene er endelig
avklart. Blommenholm Vel gar ut fra at NSB, som ansvarlig for at denne situasjo-
nen er oppstatt, vil hjelpe til med 4 finne tilfredsstillende okonomiske lesninger i
slike tilfeller.

Vi vil ikke unnlate a nevne at den delen av samtlige traséalternativ som gar i
dagen eller miljetunnel gjennom Blommenholm-omrédet, gar gjennom et omrade
med spesielle miljekvaliteter. Denne karakteren vil bli vanskelig a opprettholde
dersom det velges dagtrasé eller miljetunnel. Det gjores spesielt oppmerksom pé at
den eneste gjenvarende bygning fra Blommenholm gard ligger midt i trasé-
alternativene 1 og 2. Denne bygning er registrert som bevaringsverdig kultur-
minne.

Sist, men ikke minst, vil de foreslatte traséalternativer fa sterkt edeleggende
virkning for Blommenholm og Ramstad skoler. Blommenholm skole har allerede
betydelige stoyproblemer knyttet til det eksisterende spor. Dersom det velges et
alternativ med daglinje eller miljotunnel, vil skolen bli liggende mellom to
jernbanespor.

MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAMMET

Blommenholm Vel ser det ikke som sin oppgave a drofte eller a ta stilling til det
generelle spersmalet om et nytt dobbeltspor er enskelig, hensiktsmessig, eller gko-
nomisk forsvarlig. Vellet forventer at disse spersmalene blir grundig belyst og
vurdert i konsekvensutredningsprogrammet for fase 1, pa sa lang sikt som nedven-
dig for a rettferdiggjore en investering av den storrelse det her er tale om.

Miljskonsekvenser.

Blommenholm Vel mener at Meldingen ikke i tilstrekkelig grad har vurdert
tiltakets virkninger for miljeet, herunder helse og livskvalitet for beboerne. Av ialt
43 sider er ca. 4 sider viet konsekvenser for milje og natur samt samfunnsmessige
konsekvenser. Det sies i Meldingen videre at det ikke foreligger utredninger med
hensyn til utslipp til jord og vann, og at det ikke er utfort beregninger for den
fremtidige steysituasjonen. Blommenholm Vel krever at det legges betydelige
ressurser i den forestaende utredning av miljokonsekvenser. Denne utredningen ma
ikke knytte seg til de generelle miljokonsekvenser, men ma vare konkret og rettet
mot valg av traséalternativ: Det er uklart hva det betyr nar det i Meldingen s. 37
angis at steyforhold skal utredes pa et "overordnet niva". For Blommenholm Vel
er det maktpaliggende at stoyforholdene skal utredes allerede i fase 1 og knyttes til
det enkelte traséalternativ. Det er Blommenholm Vels klare oppfatning at en slik
konkret og detaljert miljoutredning vil fore til at dobbeltsporet ma legges utenom
eller i tunnel dypt under Blommenholm-omradet.



Ringeriksbanen.

I NSB's forslag til Norsk Jernbaneplan 1994-1997, "Ny kurs for jernbanen", er
det pa s. 51 gjort rede for planer om ny trase mellom Oslo og Honefoss for &
forkorte Bergensbanen. Det heter i Meldingen s. 12 at planen om Ringeriksbanen

"vil fa konsekvenser for det nye dobbeltsporet mellom Skeyen og Asker".

I "Mulighetsstudiet" av mars 1992, Nytt dobbeltspor Skoyen-Asker, heter det pd
s. 25 felgende:

"Lesning mellom Ringeriksbanen, nytt og eksisterende dobbeltspor i
Sandvika ber leses i sammenheng med utforming av Sandvika stasjon

Det er derfor behov for en omfattende utredning vedrerende samordning av
Ringeriksbanen og nytt dobbeltspor Skeyen-Asker. Dette er spesielt patakelig nar
det i "Ny kurs for jernbanen" s. 51 er opplyst at prosjektet om Ringeriksbanen
foreslds oppstartet i 1996/97 med ferdigstillelse i planperioden 1998-2001. I
Meldingen s. 13 er det opplyst at antatt byggestart for Ringeriksbanen er 1996.
Blommenholm Vel mener det er nedvendig a utrede forholdet mellom Ringeriks-
banen og det nye dobbeltspor Skeyen-Asker i sammenheng med planen om nytt
dobbeltspor.

Sandvika stasjon.

Meldingen anforer pa s. 15 at Sandvika er et sentralt trafikknutepunkt i Barum, og
at Sandvika stasjon er aktuelt avgreningssted for Ringeriksbanen. Det vises ogsa til
"Mulighetsstudiet" s. 25, jfr. sitatet ovenfor. Blommenholm Vel er pa denne
bakgrunn sterkt opptatt av at Sandvika stasjons rolle utredes narmere bade i
forhold til nytt dobbeltspor, i forhold til Ringeriksbanen og med hensyn til
parkering av de reisendes biler.

Det er ikke gitt at Sandvika stasjon skal vere stoppested for nytt dobbeltspor eller
for Ringeriksbanen. Savel "Mulighetsstudiet" som Meldingen postulerer narmest
at Sandvika stasjon skal veare stoppested sdvel for det nye dobbeltspor som for
Ringeriksbanen. Blommenholm Vel mener dette er et sentralt forhold som ma ut-
redes narmere.

Dersom det besluttes at savel det nye dobbeltsporet som Ringeriksbanen skal
innom Sandvika stasjon, oppstdr spersmalet om den nzrmere utforming av
Sandvika stasjon. P dette punkt er det i Meldingen s. 15 angitt felgende:

"Alle NSB's spor ber ligge i samme heyde for @ ha mulighet til a veksle
mellom sporene bade ved vanlig drift og vedlikehold. Det nye dobbelt-
sporet bar tilpasses den terminal/stasjon som na er under bygging."

Blommenholm Vel mener at en lesning hvor dobbeltsporet fares frem til en stasjon
ved Sandvika under bakken ber vurderes. En slik losning vil ha vesentlige miljo-
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messige fordeler knyttet til nermiljeet i Sandvika og vil ventelig ogsa vacre
fordelaktig i forhold til en mulig avgrening fra dobbeltsporet til Ringeriksbanen.
En underjordisk stasjon vil ogsa ventelig vare i overensstemmelse med miljevern-
departementets forutsetning om a unnga inngrep i overflatemiljeet ved Enger-
vannet. Av denne grunn, og av hensyn til miljeproblemene i Sandvika sentrum,
ma det utredes om en ny stasjon ber ligge i plan under Sandvika.

Grunnforholdene under Blommenholm.

Meldingen har etter vellets mening den apenbare mangel at den ikke har utredet en
trasé i tunnel dypt under Blommenholm. Etter de forelepige undersgkelser som
Blommenholm Vel har foretatt, antas det at grunnforholdene er akseptable for en
tunnel dypt under Blommenholm.

Siden en trasé utenom eller tunnel dypt under Blommenholm er de eneste los-

ninger som ivaretar interessene til Blommenholm Vel pé en forsvarlig mate, ma
det nedlegges betydelige ressurser i en slik utredning.

Utredning av tunnel dypt under Blommenholm-omradet.

Nar det gjelder de gkonomiske sider ved bygging av tunnel dypt under Blommen-
holm-omradet, vises det til omkostningsoverslag angitt i "Mulighetsstudiet" s. 26.
Det fremgar her at prisen for Tunnel III, den mest kostbare tunnellgsningen
(miljetunnel?), er 120-150.000,- kr/m, mens tunneler i fjell koster fra 55 -

85 000,-kr/m . Vellet antar derfor at kostnadene favoriserer en tunnel dypt under
Blommenholm i stedet for dag/miljetunnel-trasé. Etter disse opplysninger, vil en
miljetunnel medfere store meromkostninger i forhold til en tunnel i fjell.

Bortfall av erstatninger ved grunnerverv og riving av hus vil alene representere en
betydelig kostnadsreduksjon ved en dyptliggende tunnel. Det vises her til at
"Mulighetsstudiet" s. 26 angir at grunnervervet er anslatt til kr. 1,5 mill. pr.
bolig. Blommenholm Vel mener dette er urealistiske lave anslag, og minner om at
ca. 20 hus kan matte rives under gitte traséalternativ bare i Blommenholmomradet.

Blommenholm Vel kan vanskelig tenke seg at den nodvendige senkning av profilen
pa de aktuelle traséer vil medfere store vansker av teknisk eller gkonomisk
karakter. Det vises her til at en tunnellosning ogsa vil fore til vesentlige fordeler
med hensyn til & unnga skader og ulemper i anleggstiden, og at en slik tunnel-
losning ikke vil pifere beboerne pa Blommenholm varig verditap pa boliger.

DET VIDERE ARBEID

Blommenholm Vel har fremmet de foranstaende synspunkter ogsa via Barum
kommune. Vellet onsker et apent og tillitsfullt samarbeide med Barum kommune og
NSB med sikte pa @ komme frem til en losning alle parter kan godta. Etter vellets



oppfatning ma dette fore til en trasé utenom eller i tunnel dypt under
Blommenholmomrddet. 1 denne for vart omrdde meget vesentlige sak onsker vellet
a bli holdt lopende informert via vellets kontaktperson.

For Blommenholm Vel

Laila Hovels OI Jacob Willums

Kontaktperson:

Laila Hovelsen
Bjerkasen 23

1300 SANDVIKA

TIf.: 67 54 64 47
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NSB’S MELDING OM KONSEKVENSUTREDNING FOR NYTT DOBBELTSPOR MELLOM

SK@YEN OG ASKER

Vedlagt oversendes vidr uttalelse om ovennevnte sak med bud i henhold til avtale med H. K.

Lingsom.

Malurtaasen Vel ble orientert av NSB om planene for et nytt dobbeltspor pa sitt &rsmgte 19. mars
1993. Vedlagte uttalelse er basert pd de kommentarer som fremkom péd drsmgtet. Uttalelsen skal
styrebehandles pd Vellets mgte i april. Det tas forbehold om godkjennelse av uttalelsen.

Med hilsen
Malurtaasen Vel

Hans K. Fritzvold

Vedlegg

Kopi m/vedlegg:

Geo\B30329.1TKF\MN\ 1

Bzrum Velforbund
NSB Baneregion Sg¢r, Plankontoret



Side 1

NSB: NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER
MELDING MED FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM DATERT FEBRUAR
1993

UTTALELSE FRA MALURTAASEN VEL
INNLEDNING

Malurtaasen Vel grenser til NSB fra Vollsveien i nordgst til tidligere Myra Stasjon i sydvest. Vellet
ligger som en meget utsatt oase som prgver & holde stand mot tettstedsutviklingen mellom Lysaker
og Stabekk samt prgver 4 opprettholde et utpreget villamiljp med smale, gammeldagse veier pd tross
av gkende fremmedtrafikk gijennom omrédet.

To av NSB’s alternativer vil direkte bergre omridet: Alternativ 1 og 2. Trasé-alternativ for
avlastning av E18 bergrer ogsd omradet. I tillegg frykter Vellet konsekvensene av trafikkmaskinene
pd Lysaker ndr disse dpnes for full trafikk 1. april i &r. Ringvirkningen innen vart og vére
naboomrédder er dessverre ikke utredet, og avbgtende tiltak er ikke planlagt.

Vellet ser med frykt pd hva som har skjedd med bomilj¢ i Osloregionen etter gjennomfgring av
store trafikkanlegg og gnsker & unnga tilsvarende for virt omréde. Vi minner NSB om at utviklingen
av Vellet i meget stor grad er et resultat av jernbaneutviklingen og togtrafikken over stasjonene
Lysaker, Myra og Stabekk i drene 1900 - 1960.

KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM

Malurtaasen Vels uttalelse baseres pé fglgende:

FASE 1: Konsekvensutredning pd overordnet og prinsipieit nivd felles med Statens Vegvesen

FASE 2: Parallell konsekvensutredning separat for NSB og Statens Vegvesen rettet mot
kommuneplanprosessen.

Med dette som bakgrunn gnsker Malurtaasen Vel & uttale seg om "de alternative strategienes
virkning for lokal-samfunnet".

FASE 1
1.  Traséalternativ og arealbruk

Vellet gdr imot enhver reduksjon av sitt villaareal og alternativ som vil gi gkt stgy og andre
ulemper i tillegg til de Vellet allerede har i dag og vil f& fra igangvaerende utbygging av
samferdselsanlegg.

Vellet ber NSB vurdere sine alternativ ut fra en total samfunnsmessig pkonomi hvor
kostnadene for reduserte miljpkvaliteter for bergrte beboere samt eventuell videre gdeleggelse
av bomiljgene som fglge av trafikkbelastningen tas med.

Vellet er uenig med NSBs uttalelser i pkt. 2.5.1 "Konsekvenser for miljg. Natur og landskap”
om deponiproblemer. Tunnelmassene kan ved positiv, fremtidsrettet planlegging utgjére en

ressurs som bl.a. kan selges til de mange utbyggings- og utviklingsprosjekter i Osloregionen

Geo\B30329.HKF\MN\1



MALURTAASEN VEL

Side 2

som fprsteklasses masse. Ved god koordinering og planlegging kan tunnelmassene gi NSB
inntekter (ref. NSB og E6 i @stfold samt NSB og E16 ved Voss og Voss-Bulken).

2. Samfunnsmessige konsekvenser
Malurtaasen Vel ber om at de negative virkninger for trasé alt. 1 og 2 med nedbygging og
reduksjon av eksisterende miljger ogsd tas med under punktet om Utbyggingsmgnster.
Samfunnet md ogsé& "betale" for slik utvikling.

3. Kostnader !
Kostnadene nevnt i pkt. 1 og 2 over mé tas med under Kostnadsberegningene (pkt. 4.2.6).

4. Malurtaasen Vel ber om at presentasjonen ovenfor det enkelte Vel gjgres pd planer i
maélestokk 1:5000.

FASE 2

1. Tiltakets konsekvenser for miljg
Malurtaasen Vel ber om at vdre kommentarer nevnt for fase 1 tas med i utredningen om
Landskap og kulturmiljg.

2. Tiltakets samfunnsmessige konsekvenser
Punktet Utbyggingsmonster og boligbygging foreslds av NSB 4 vaere det samme som for fase
1. Malurtaasen Vel er uenig i dette og foresldr videre bearbeiding i fase 2, bl.a. basert p
kommentarene som kommer i fase 1. Videre mé dette utvikles til et presentasjonsmateriale
bl.a. pa karter i malestokk 1:1000 for presentasjon overfor bergrte Vel.

3. Konsekvenser i anleggsperioden
Anleggsperioden vil strekke seg over flere ér. Det er derfor ikke nok & se p& konsekvenser av
selve anleggsarbeidet. Malurtaasen Vel ber om at langtidseffekter av en lang og omfattende
utbygging ogsé tas med i vurderingene.

4. Malurtaasen Vel ber om at presentasjonen overfor det enkelte Vel gjgres pad planer i

malestokk 1:1000.

Malurtaasen 26. mars 1993

ans K. Fritzvold

Geo\B30329.HKF\MN\2
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Tanum Vel VIMEN ' '
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1300 Sandvika 28.03.93

NSB Baneregion Ser
Plankontoret
3006 Drammen

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER
MELDING OM KONSEKVENSUTREDNING

Vi viser til Deres brev 11.02.93

Tanum Vel har studert Deres melding datert februar 1993 som
omhandler forslag til tidsplan og program for konsekvens-
utredning fase 1 og 2. Vellet har ingen kommentarer til det
utredningsprogram som er beskrevet i1 kapitel 4.

For Tanum Vel er det en del av linjetraseen mellem Sandvika
og Billingstad som er av interesse. Slik traseen er angitt
»d alternativ 5 ocg 8 og i sin helhet lagt i tunnel, ser det
ut til at beboerne blir lite ber¢rt nar banen engang blir
ferdig. Vellet tar forbehold dersom det skjer en endring
med linjen under den videre planlegging.

Vellet stiller seg imidlertid noe skeptisk til hva som kan
skje 1 en fremtidig anleggsperiode, ikke minst i forbind-
else med en mulig avgrening til en fremtidig Ringeriks-
bane,men meldingen gir ingen holdepunker for a vurdere det.

Tanum Vel ber om & bli holdt underrettet om den videre ut-
vikling.

Med vennlig hilsen
Tanum Vel

Per Christensen
formann
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1324 Lysaker

Lysaker 23. mars 1993

NSB
Baneregion sgr
Plankontoret
3006 Drammen

Kopi: B&rum kommune ved rAdmannen.
Uttalelse om nytt dobbeltspor Skoyen-Asker

Styret 1 Lysaker Vel har drgftet planene for nytt dobbeltspor pa strekningen Skgyen-
Asker. Det ene av alternativene der sporet kommer ut i1 dagen ved Marstranderveien,
vil bergre vart velomridde merkbart.

Etter hva vi fir opplyst skal det nye dobbeltsporet ha en samlet bredde pd 60 meter.
Det sier seg selv at det i vire dager er utenkelig & brgyte fram et slikt spor gjennom
den tettbebyggelsen som vi har hele strekningen fra Skgyen til langt uti Asker. Tanker
om slike massive inngrep 1 tettbebyggelse og boligomrider ble i vart land forlatt for
godt for 10 — 20 &r siden.

NSB har ogs& nevnt den turistmessige siden ved & ha dagtrase pd strekningen. Vi
finner det helt klart at dette hensynet md vike i dette tilfellet. Strekningen Asker-
Skgyen tilbakelegges med den farten disse togene skal ha, pd ca. 9 minutter, og den
turistmessige siden ved & se en sd rask revy av Asker og Barum vil vare svert liten.

Det fglger av dette at den eneste Igsningen for nytt dobbeltspor er tunnel hele veien
gjennom tettbygd strgk. Utredningen som vi har fétt, viser i tillegg at prisforskjellen
mellom dagtrase og tunnel ikke er serlig stor. I utredningen antydes priser p& dagtrase
p& 850 mill. kr. mot 980 mill. kr. for tunnel.

Styret vil imidlertid ogsd kommentere de tunneltraseene soin er valgt. Lysaker er nd
blitt et stort sted ndr det gjelder antall arbeidsplasser. Lysaker Vel er interessert i
at de som arbeider pd Lysaker har et godt kollektivtilbud blant annet for & redusere
bilkjeringen i omrddet. Vi mener at et godt forslag vil vare & la det nye dobbeltsporet
gd 1 tunnel under det ndvarende sporet pd Lysaker. Da er det enkelt & gi tilknytning
mellom hurtigspor og lokalspor p& Lysaker via heis, og flere tusen arbeidsplasser far
en meget god tilknytning til de mer langtrekkende togene som skal gd pd hurtigsporet.

Lysaker Vel ved

S'{ﬁl\h . Yﬁlh’\

Stein @grim
formann
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NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN- ASKER
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a
HORING

Det vises til hrev wdatert 11.2.1993.

Bekkestua Vel innser nedvendigheten av et nytt dobbeltspor i
tillegz til det gamle p& strekningen Skegyen-Asker.

- I tillegg til at nytt spor vil bedre tilbudest til trafilkantene
p& fierntogens, forutsetter vi at det ogs& feorer til bedreat
kollektivtilbud til trafilkanter som sokner til det gamle sporet
ndr dette i sitgrre utstrekning kan reserveres for lokaltrafikl:.

er til minst mulig
sporet 1 stoerst mulig
- Byvgsgingen av uviti seoxy bey seess 1 sammenhenzs med ny Ringerilks
bane
Med hilser.
for Bellestus 1
/’
7]
Yo frr—> ) ) eqifrrme
Eongrin At &
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Nytt dobbeltspor Skgyen - Asker; vestkorridoren

@vre Hon Vel vil med dette komme med fglgende kommentarer til NSB sin melding av 15. februar -
1993.

P4 grunn av den store trafikkgkningen gjennom &rene og ikke minst som fglge av utskiftningene av
tresviller med sviller av betong har beboerne langs jernbanens trasé opplevet en uforutsett og sterk
pkning av stgybelastingen med alle tenkelige negative virkninger.

Det er fplgelig med stor interesse vi leter efter meldingens omtale av hvorledes NSB vurdcrer de
fremtidige stgyforhold. Under det aktuelle avsnitt, meldingens side 23, er det med tilfredshet vi
kan lese om muligheter for & f4 redusert stgyplagen, spesielt nir det gjelder godstog nattetid.

Ut fra de stpyplagene som beboerne langs dagens trasé opplever fra godstog om natten, ansees det
som ngdvendig 4 henstille NSB om at man anvender muligheten for 4 avvikle denne stgybelastende
trafikken i sin helhet pa det nye dobbeltsporet som man né prosjekterer.

Basert pd de punktene som er nevnti avsnittet stgy og vibrasjoner pd side 39 bgr man sgrge for at
tungtrafikken i stgrst mulig utstrekning skjer pa det nye dobbeltsporet da dette over lange
strekninger vil bli bygget i tunnel.

@vre Hpn Vel synes ellers at den planen som er lagt ut til hgring vil representere en forbedring for
vart omrdde og ser fram til realisering av den nye traséen.

for @vre Hon Vel

Per O Nos
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Asker, 18. mars 1993
HORINGSUTTALELSE

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN-ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN
KaP. VII-a

Asker stasjon og omegn vel omfatter mesteparten av Asker sentrun.
I denne saken tar vi sikte pd & representere beboerne i omrddet,
neringsliv, brukere av sentrum og brukere av Jjernbanen. Styret i
vellet behandlet saken i mgte 11. mars 1993.

1. Vi er enig i at utbygging av jernbanen p& nartrafikk- og
intercity-strekninger i tett befolkede omrdder nd ber prioriteres,
f eks 1 forhold til fortsatt utbygging av veinettet pd de samme
strekninger.

2. En ny dobbeltsporet bane for hurtigere og mer direkte tog vil
styrke Asker som kommunikasjonsknutepunkt. Det vil ogsd@ vare en
fordel for det store antall dagligreisende med tog.

3. Vi innser at innfering av en ny bane via tunnel til navarende
Asker stasjon vil skape problemer i anleggstiden og mulige
miljoproblemer/stoy pa lengre sikt. Vi regner med & £& kommentere
dette i1 en senere fase av planleggingen.

4, Det foreslatte program for utredninger om tiltakets konsekvenser
for milje, naturressurser og samfunn synes a oppfylle alle rimelige
krav. Det er positivt at feorste fase av utredningen vil vare felles
med Statens vegvesen.

Vi savner i Meldingen en nzrmere orientering, og NSBs prioritering,
av andre utbyggingsplaner 1 omradet- som Ringeriksbanen,
Gardemobanen og ny Oslotunnel. Vi antar at hvis f eks Ringeriks-

banen skal bygges forst, blir dette forste etappe av
"hpyhastighetsbanen" Skoyen-Asker.

Vi stiller sporsmalstegn ved den heye kurveradius som er lagt til
grunn for skisserte traseer. Det er urealistisk & regne med at en
betydelig del av banenettet kan f& en slik standard i overskuelig
framtid, at heyhastighetstog (200 km/t) kan nyttes. Det synes da
bedre & satse pd utvikling av raskere materiell, som det svenske
krengetoget, med en fart pad ca 150 km/t.

Med vennlig hilsen

sker StaSan og omegn vel

g'm%%ﬁ
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Asker, den 18.3.93

NSB Baneregion Ser
Plankontoret
3006 DRAMMEN

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER H@RINGSRUNDE

I sammenheng med denne fasen i planleggingen og den aktuelle
hegringsrunde, vil vi komme med vare synspunkter pa opplegget
sa langt. :

1. BESKRIVELSE AV VART BOOMRADE
Boomradet som herer til Vipeveien og Omegn Vel avgrenses av
E 18 mot @¢st, jernbanen mot vest og "Hensjordet" mot nord.
Omradet har ca. 80 boligenheter med ca. 100 familier. Den
eldste bebyggelse er fra 1958 og omradet har en sentral
beliggenhet, bl.a. m.h.t. ASKER SENTRUM:

2. STOY/FORURENSNINGER
Med E 18 og jernbanen som "grenser" og en innflygingstrasé
til Fornebu over omradet, er stoy- og forurensningsbelast-
ningen til tider ganske stor. Na synes det som om vi ogsa
mé& forberede oss pa& nok et negativt element, vibrasjoner i
grunnen.

3. BYGGING AV NYTT DOBBELTSPOK KONSEKVENSER
Av bros-ivren som fulagte "Meldinaen" famoadr det bl.a. at
linjeframferingen fer Askertunnelen legges st for naverende
dobbeltspor og med en &pen trasé feor tunnelen. Dette framgéar
ikke s& “lart av de tn skisserte lesninger i "Meldinaen",

Alternativene 5 oag 8. Selv om det 1 beskrivelsen er uttrvk:
en usikkerhet m.h.t. innferinaen av det nve dobbeltsporet til
Asker stasijon, velger vi & tro at den foran nevnte linijefram-
ferinag er det mest realistiske alternativ. Vi velger i alle
fall &8 ta utgangspunkt 1 denne losning for vare reaks-joner.

Med et nevnte 25 m frie rom langs sporet i tilleggsareal, vil

linjeframferingen nedvendigvis medfere at "ny arunn” ma stilles

til disposisijon for legging av de nye sporene. Da en del av
omradets bebyvggelse dessverre ligger nar opp til navarende
trasé, synes det helt klart at en del boliger, anslagsvis

8 til 9 enheter, ma saneres. For den gjenvarende del av be-
byggelsen som blir liggende ganske n@r den nve linjeframfer-
ingen vil, i tillegg til ekt stevniva fra begge spoparene,
vibrasjon komme inn som ennad et negativt element. Da har vi
blitt belastet med den 4. av alle tenkbare negative dimen-
sjoner 1 et boomrade, stov m.v. fra veqg, Jjernbane og luft



0g na& ogséa vibrasjoner i grunnen. Boomradet vil naturligvis
komme meget darlig ut ekonomisk/markedsmesssig og trivsel-

messigqg.

For slike inngrep som det na leqges opp til i et etablert
boomrade, er det vel ikke unaturlig at en eller annen form

for kompensasijon skal kunne kreves. Dette er et forhold som vi

beboere ma ta stilling til.

4, INFORMASJON
Vi forutsetter at det vil bli lagt opp til omfattende infor-
masijonstilbud ogsd i denne ferste fase av planleggingen.
Vi gar vidre ut fra at NSB og muligens ogsa kommunen vil .ta et
slikt informasjonsansvar og vi imeteser en bekreftelse pa dette.

Asker Kommune har fatt kopi av dette brevet.

Vennlig h lsen

GUL b (WM/%L/

11 Emanuelsen

Leder

Trollhaugen 6 1370 ASKER
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Uttalelse til NSBs melding om nytt dobbeltspor
Skeyen-Asker

Generelt:

OOF stetter en satsning pa hevhastighetstog og ser spesielt positivt
pa et samarbeid mellom NSB og Statens vegvesen i Oslo og Akershus for
a avklare rollefordelingen mellom veg og jernbane i foeorste fasen av
utredningen. Et bra kollektivtilbud vil forhapentligvis minske
behovet for en sterre veiutbygging. Dette stiller krav til en grundig
og langsiktig jernbaneplan.

Kommentarer til fase 1 av konsekvensutredningen:

Transportbehov og arealbruk:

I henhold til meldingen skal vurderingen av transportbehovet,
transportutredningene for vestkorridoren og Ringeriksbanen sees i
sammenheng. I denne vurderingen ber det ogsa sees pa en samlet
jernbaneplan og en koordinering av de forskjellige planene utover
selve vestkorridoren.

En nv bane fra Skeven til Asker forbedrer kapasitetet mot vest men
leser ikke styringen av pendlertrafikken.

Utbyggingen i vest og Gardermobanen i est vil f& konsekvenser pa
utviklingsretninger og tettstedsutviklingen. De allerede idag
eltsisterende flaskehalsene vil bli enna trangere.

For & avhjelpe dette og skape en bedre og raskere kollektivlesning
for store befolkningsgrupper ber en ringbane rundt Oso sentrum
utredes.

En utredning av de forskjellige banenettene er ogsa viktig med hensyn
til arealbruk og minimalisering av inngrep i sarbare naturomrader og
boligomrader som f.eks. rundt Skeyen.

Trasévalg og miljekonsekvenser:

Ifelge meldingen skal de framlagte alternativene konsekvensutredes.

Etter var mening er det svart viktig at ogsa andre alternativer, som
foreslas i denne heringsrunden, enten det gjelder hovedalternativer

eller alternativer til delomrader, blir med i utredningen.
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Framleggingen av en avveining mellom kollektivtransport og
veiutbyggingen med hensyn til miljekonsekvenser er meget positiv, men
meldingen legger ikke fram noen utredningsalternativer for a
forminske E18s eksisterende miljoproblemer. Tunnelalternativene ma
avveies for bade E18 og jernbanen og for begge i sammenheng.

Planlegging av et korresponderende kollektivtilbud ber skje parallet
med planleggingen av dobbeltsporet. Dette er viktig for a f£&a full
utnyttelse av dobbeltsporet, finne fram til stasjonenes plassering og
trasévalget.

Nar det gjelder friluftsinteressene er det ogsa viktig med en bra
tilknytning til andre kollektive transportmidler.

Virkningene fra heyvhastighetsbanen nar det gjelder stoy og sikkerhet
har betydning for rekreasjonsomrader. En detaljert utredning om
stoynivaet ber foretas for & kunne vurdere eventuell steyskjerming og
sikkerhetstiltak for mennesker og dyr ogsa langs rekreasjons- og
friomrader.

Hensyn til friluftslivet og rekreasjonsomrader:

Kartgrunnlaget i meldingen er meget darlig og det er vanskelig a
komme med noen konkrete uttalelser til alternativene. I det videre
arbeid er det behov for neyaktige kart i annen malestokk.

Generelt har friluftsinteressene ikke fatt bred nok omtale og faglig
vurdering og henvisningene til kommuneplanene er ikke tilstrekkelig.
Vurderingen av friluftsliv og rekreasjon ber ogsa inneholde en
analyse over hvilke brukergrupper som benytter de forskjellige
omradene. Det er spesielt viktig at omrader som benyttes av barn,
unge og eldre ikke blir berert. Dette er szrlig de sma friomradene i
nzrmiljeet.

Landskapet ber analyseres som et selvstendig tema, spesielt ber
konsekvensene av fyllinger og skj®ringer vurderes. Samspillet mellom
landskap og vegetasjon og sartrekkene i omradet ma opprettholdes.

Kommentarer til fase 2 i konsekvensutredningen:

Problemfeltene som er listet opp gar ilke i detalj, men gir en
oversikt over det som skal utredes. Ogsa her gjelder de samme
anmerkningene som for fase 1.

Men ogsa i1 annen fase ber andre alternativer for jernbanetraséen
vurderes, spesielt forskjellige tunnelalternativer med hensyn ti
inngrepet i landskapet, naturomrader og boligstrek.

En grundig undersekelse av grunnforholdene er viktig for vurderingen
av tunnellesninger.

For en vurdering av inngrepets omfang er det ogsa viktig a se pa
handteringen av steinmassene fra tunnelene med alternative lesninger.

Nar det gjelder registreringen av omrader for friluftsliv skal disse
utredes i1 sammenheng med barrierevirkningen av jernbanen. Det er
viktig & knytte grentomrader sammen og a ha gode turveiforbindelser.



Nar det gjelder konsekvenser i anleggsperioden ber det ogsa sees pa
sikre skoleveier og hinder for friluftslivet i nzrmiljeet.

OOF anser den foreslatte kontakt med brukerorganisasjoner for
vurderingen av sterre rekreasjonsomrader og narfriluftsomrader som

meget positiv.

Vennlig hilsen

T o

Tore Hauger
gen.sekr.

Ulla Hahn
konsulent

Kopi: Fylkesmanneh i Oslo og Akershus, miljevernavdelingenfﬁf//
Bkershus fylkeskommune, miljevernavdelingeny”

F

Oslo kommune, park- og idrettsvesenett’ i
Oslo kommune, miljevernetaten. Avdeling for natur- og miljevern
Bydelsutvalg 1, 25y ﬁ/’

Naturvernfobundet 1 Oslo og Akershus
Kontaktutvalget for velforeningene i Oslov
Barumsmarkas Venner L~

Naturvernforbundet i Barum#”

Berum Velforbund /”/ )
Asker kommune, pa;ﬁr og friluftsnemnda“
Asker velforbund

Asker natur- og miljevernbf

/
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Jan Huseklepp Wilberg Nannestad, 15-04-1993

06998275

Horingssvar forhandsmelding nytt dobbeltspor Skeyen-Asker

Akershus Jeger- og Fiskerforbund (AJFF) har motatt overnevnte forhandsmelding
fra NSB. Enkelte lokalforeninger er tilskrevet dirkete, men ikke alle. AJFF vil derfor
be NSB om & notere seg at fg!lgende foreninger er aktuelle hgringsinstanser i Asker
og Baerum:

Asker Jeger- og Fiskerforening

Asker Sportsfiskere

Baerum Jeger- og Fiskerforening

Beaerum Sporisfiskere

Sollihggda Jeger- og Fiskerforening

Det Norske Veritas Jeger- og Fiskerforening.

Denne forhandsmeldingen skisserer et forslag til konsekvensutredningsprogram,
som etter det AJFF kan se vil utrede de forhold omkring vilt-fisk og naturvern som er
vesentlige, og det samme kan sies om sektoren friluftsliv (jakt og fiske). Etter AUFF’s
mening vil det veaere seerlig vikiig a fa kartlagt samt a sikre elver og bekker for
anadrom laksefisk og andre viktige gyte- og leveomrader for fisk, hekke-
/oppvekstomrader og trekkveier for vilt samt viktige lokaliteter for friluftsliv. Om de
aktuelle trase forslag ikke kan ivareta disse interesserne tilstrekkelig, ber man
vurdere alternative trasévalg.

Det er viktig & gjennomfore en grundig haring nar konsekvensutrednings-
programmet er gjennomfert, og vi ber derfor om at de overnevnte foreninger blir tatt
med i den hgringsrunden som da kommer.

Med hilsen
AKERSHUS JEGER- OG FISKERFORBUND

Trond Asakskogen \ froral
Leder % Juii H. \/b]ww

Jan Huseklepp wnberg
e NATURVERN e JAKT o FISKE e FRILUFTRHPT: o
KONTORADRESSE POSTADRESSE: TELEFON: TLELEFAX: POSTGIRO): BANKGIRO:

GRANASGARDEN | BOKS 64 (06) 99 82 75 (6) 99 50 38 0814 2880912 1295.07.06684
NANNESTAD M NANNESTAD
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HORINGSUTTALELSE
NYTT DOBBELT JENBANESPOR ASKER-OSLO

Miljepolitisk utvalg i Akershus SV, med stette av styret i Asker
SV, i samrac med styret i Akershus SV og lederen for Akershus
SVs fylkestingsgruppe, legger Iram felgende heringsutalelse med
medfelgende heringsnotat i forbindelse NSBs framlegg om planleg-
ging av nytt dobbeltspor Asker-Oslo. Bazrum SV er orientert om
intensjonene ved heringsuttalsen, men har ikke hatt tid til &

= ;

4
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‘H@RINCGSUTTALELSE
Miljepolitisk utvalg i Akershus SV ensker NSBs planer om & bedre
j banetilbudet gjennom Akershus vestre region velkommen. Vi
likevel en ytre trasee for & ha sé& mange interesante
nsey, &t vi ensker en do i a s
il vere mulig, fer vi cax 1
else, for hvordan det il
2 selv om vi er inneforsta
il by pa probleme:
g T T A e e e e e R Y e W Y SIS |
Adresse: Storgata 45 Telefon: (02) 20 21 55 Postgiro: 2 21 18 94

0182 0OSLO 1 Telefax: (02) 20 09 73
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HORINGSNOTAT

I Norsk jenbaneplan 1994-97 er nytt dobbeltspor Asker-Oslo tatt
med. Antatt byggestart er 1996-97. Prosjektet ble ferste gang
luftet offentlig november 1992, men er tidligere diskutert
sammen med planleggere i de aktuelle kummuner. Prosjektet er
lagt ut til hering i medhold av plan og byggningsloven Kap.VII-a
med heringsfrist 15. april 1992.

P& vegne av miljepolitisk utvalg i Akershus SV vil jeg framfere
et stort spersmalstegn ved hovedintensjonene bak trasevalgene 1
den melding som er ute til hering. Et sentralt spersmal, som
blir hengende, er hvorfor satser en pa en trase, som i hovedsak
felger tidligere trase, der ingen nye lokale brukergrupper blir
knyttet til banenettet. Investeringen vi her snakker om er i
sterrelsesorden 2 milliarder kroner. Trasevalget md da sees i en
sterre samferdselspolitisk sammenheng enn en bedret regularitet
pd eksisterende bane. I miljepolitisk utvalg savner vi materiale
som underbygger pastanden om at det ikke eksisterer andre reelle
alternativer utover de som er antydet i meldingen.

Dersom en ser pa kartet over indre Oslofjord er kortest vei
mellom Oslo og Asker: Sjelyst - Bygdey - Fornebu - Nesoya -
Mellom Nes - Holmen - Asker.

En ytre trase
- vil knvtte mellom 7000 og 10.000 nye mennesker i1 Asker til
et banenett.

- En framtidig stasjon pd Holmen i Asker vil vare et naturlig
overgangspunkt for reisende som kommer fra strekningen Hol-
men/Nersnes. Trafikkgrunnlaget ekes da antagelig med flere
tusen pr. dag.

- vil knytte en framtidig utnyttelse av Fornebu til et bane
nett. Enkelte planer forespeiler muligheten av at opptil
30.000 mennesker vil kunne fa sin bolig pa Fornebu i tillegg
til eksisterende bosetting og naringsvirksomhet pé Snareya.

il ikke eke reisetiden pé& den aktuelle strekning, heller

redusere reisetiden y 8

- vil muligcjere en endelig begravelse av planer om nye motor-
veitraseer gjennom vestregionen eller utbygging av eksiste-
rende motorvel til atte felter.

Negative momenter rundt en ytre trase:
- Miljekonsekvensene vil bli svert betydlige p& strekningen

Mellom-Nes - Holmen. Dette skyldes ikke minst at en bane her
ma legges pa "paler" over omradet (langs sjeen) for at
stigningen opp mot Asker ikke skal overstige 1,5% . Hvor mye

er imidlertid avhengig av hvor lang en banestrekning mellom
Asker og Holmen vil bli. Miljekonsekvensene ved Holmen ma
imidlertid veies opp mot konsekvensene av et framtidig behov
for en ny motorvei.
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Tekniske problemstillinger knyttet til en ytre trase:

- A forbinde eyne fra Oslo fram til Nessya med bruer vil heyst
sannsynlig mete en samlet politisk motstand, ikke minst
innen SV. Forbindelsen mellom disse gyne ma planlegges under
vannspeilet for at planen skal oppfattes som et realistisk
altenativ.

- En rekke lokalstasjoner langs en ytre trase vil skape pro-
blemer for gjennomgaende trafikk. 3-5 stasjoner pa en
heyhastighetsbane innebzrer allikevel en sa& liten opphop-
ning, at problemet ikke blir reelt fer det er snakk om 10-
15 minutters intervaller mellom lokaltog i samme retning.

- Stigningen Holmen-Asker er traseens sterste tekniske
usikkerhetsmoment. Hvordan traseen legges, vil vare avgjer-
ende for lengden mellom de to stasjoner og derved stig-
ningsforholdet. Problemet er szrlig knyttet til lange tog av
typen persontog til Stavanger og godstog. To momenter redu-
serer problemet; ingen lange persontog vil ha stopp pa
Holmen. Lange tog slipper & starte stigningen mot Asker uten
fart. Noen gjennomgaende tog kan fortsatt gd pad eksisterende
banestrekning. Dersom godstog, i sergaende rettning, forut-
settes & ga langs eksisterende trase har en sterre spille
rom med hensyn til stigning. Vi er innerforstdtt med at NSB
selv helst hadde sett at stigningen ble lavere enn 1,5%, men
da er trafikktekniske lesninger ikke medregnet.

Andre problemstillinger:

- Sandvika som knutepunkt vil sta sentralt i debatten om nytt
dobbeltspor. For & skape sterre sikkerhet om at dette ikke
bare er et slagord, men et reelt argument, ber det i et
prosijekt av denne sterrelsesorden, utarbeides grunnlags
materiale som etterprever holdbarheten i dette argument. En
slik utredning er ikke en oppgave for NSB, men NSB ber ha
interesse av a ettersperre en slik utreaning for & egke sin
egen handlefrihet. Fylkeskommunen burde ha interesse av & g&
inn i qdenne problemstillingen.

- En svakhet ved meldingen om nytt dobbeltspor er at Ringe-

riksbanen ikke er nevnt. Dette etterlater en usikkerhet om
hv:rvidt NEBs egne utkast vil vzre mec & legge feringer pa
en banestrekning som enda ikke er vedtatt. Er det Ringe-
riksbanen som legger feringer pé dobbeltspor Asker-0slo
eller omvendt? Dersom intensjonene til NSE er sa& offensive,
at - villige til & se etter beste trase for de linje

14 = 00
mt
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ver for seg, burde dette vert understreket i meldingen.
Akershus SVs miljepolitiske utvalg vil hilse en slik offen-
giv tenkning velkommen.

ette grunnlag viser Akershus SVs miljepolitiske utvalg til
heringsuttalelse pa side 1.

Med hi%seﬁ‘“n
C 2T

Jann \Fernand
"Miljepolitisk leder
Akershus SV
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Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s Oslo, 28.04.1993
Jnr. U779/050
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NYTT DOBBELTSPOR SKBYEN - ASKER, MELDING ETTER PLAN-0G
BYGNINGSLOVENS KAP. VII-A.

Viser til meldingen av 11.2.93.

Melding beskrives som jernbanedelen av en konsekvensutredning som
utferes i samarbeid med Statens Vegvesen. Dette felles planleggings-
arbeidet gar under benevnelsen "Vestutredningen", og skal omfatte
det totale trafikksystem i omradet vest for Oslo.

Malsetningen for Vestutredningen er & avklare forholdet mellom veg
og jernbane, og beskrive/fastlegge rollene til de forskjellige
kollektive trafikkslag 1 nartrafikken i "Vestkorridoren'.
Utredningen skal i prinsippet ogsa danne beslutningsbasis for over-
ordnede valg som skal avgjegre om det er nedvendig med nytt dobbelt-
spor, eller om kapasitetsbehovene skal loses ved & satse pa vegut-
bygging og/eller kombinasjoner med styrket kollektivtrafikk.

Ambisjonsnivaet i Vestutredningen er meget heyt. I forhold til et
mal om & gi svar pa hvilke totale systemlgsninger hele trafikkbildet
i vestomrade skal fa, oppfatter vi den foreliggende meldingen & vare
en teknisk delutredning med hovedvekten pa lesninger for fjern-
togene. Meldingen beskriver sé&ledes i1 hovedsak alternative mulig-
heter for spor-traseer for hurtig-/fjerntog (region/intercity). I
alle alternativene forutsetter det nye dobbeltsporet kun stopp i
Asker, Sandvika og Skeyen. Et alternativ gir muligheter til stopp
ogsa pa Lysaker, men det anses som relativt uaktuelt & utnytte denne
muligheten.

roblemstillingene 1 forhold til det lokale kollektivtrafikksystemet
saledes i liten grad bereort i meldingen. I forhold til omfanget
det transportarbeidet lokaltrafikken representerer, er det etter
s oppf ahnlng ponskelig at det hadde blitt iagh vesentlig sterkere
kT pa denne problemstillingen i jernbanens del av
redningen/meldingen.

setter derfor at disse spermalene vil bli grundig dreftet
se, men vil gi noen kommentarer her ut fra en vinkel om 2
1 effekt fra banesystemet for kollektivtrafikken.

Hvilke muligheter for lokale ekspressruter som kunne eventuelt gis
paé det nye dobbeltsporet, og hvilke muligheter som vil bli utviklet
pa det navarende sporet for lokaltrafikken er det ikke gjort rede
for. Meldingen henviser den lokale trafikken 1 prinsippet til det
eksisterende dobbeltsporet. Man peker pa& at overforing av fjern-
trafikken til det nye dobbeltsporet vil gi betydelig okt kapasitet
og mindre forsinkelser for lokaltrafikken. Disse forbedringene vil



- <

ogsd f& betydning for bussdelen av reisetilbudet ved at minsket
reisetid til Oslo vil pavirke passasjerenes reisemiddel-preferanser.
Denne delen av konsekvensvurderingen kommer i neste fase, men burde
vert et styrende element ved utviklingen av de forskjellige
traseealternativene og pavirket forslag til bruken av sporene.

Utredningen av alternative traseer for det nye dobbeltsporet har
blitt gjort ut fra den mdlsetningen at disse skal vare forbeholdt
fjerntogene. Dette utelukker en vurdering av de mulighetene som
ligger 1 & la det nye sporet betjene andre sentrale steder i Asker
og Barum og derved oppnad & kunne gi tilbud som kan gi en vesentlig
heving av kvaliteten i transporttilbudet (spesielt med hensyn til
reisetid) for helt nye omrdder og passasjergrupper.

Ved utforming av alternative traséer for det nye dobbeltsporet og
ved bruken av dette, vil SL derfor peke pd viktigheten av & utnytte
mulighetene dette gir for hegyhastighets rutenett i lokaltrafikken.
NSB har allerede varslet forlengelse av lokaltog fra Skeyen til
Sandvika 1 ruteterminen for 1994.

Utvikling av mulighetene for lokaltrafikken i forhold til trasée-
tilknytningen og alternativene for den nye Ringeriksbanen ber ogsa
vurderes noye i denne sammenheng. Vi vil cspesielt peke pa kollektiv-
betjening av Skui/Rykkin-omradet som vil vare sentralt i forhold til
nye utbyggingsomrader i vestre Bazrum.

I konsekvensutredningen er ogsa forskjellige muligheter for traséer
for en ny avlastningsforbindelse gjennom Oslo nevnt. I denne sammen-
heng er det vesentlig & se pa de mulightene de forskjellige
alternativene &pner i forhold til lokaltrafikken i selve byomrédet

i 0Oslo. I forhold til reisemdlsanalyser har det pekt seg ut et klart
behov for bedre forbindelse vestfra (Skeyen) i retning av Majorstua
og videre gstover 1 byen. En tunnelforbindelse med stasjon i dette
omradet bor vere interessant.

De forskjellige traseealternativene er i meldingen vist i en svert
grov méalestokk, slik at fa detaljer gdr fram. I den grad det er
mulig & vurdere det, synes ikke buss-systemet & bli vesentlig berert
med hensyn til framkommlighet p& vegsystemet i planomradet, da
mesteparten av det nye dobbeltsporet er foreslatt i form av

tunnel.

Vi forutsetter & komme tilbake til disse sporsmélene 1 den kommende
konsekvens—utredningen.

»

Me?Whilsenh/

| 4{/ /10
Helge Moen! \
Trafikksjef ]

A
Y I / J//"
R
‘\
\‘--__.-

an Petter Gdegaard :
Planlegger
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Nytt dobbeltspor Skeyen - Asker
Melding etter plan- og bygningsloven kap.Vll-a
Horing.

Statens satsing pa utbygging av skinnegaende kollektivtransport er positivt,
spesielt i Oslo-omradet med den store befolkningskonsentrasjon og trafikk.
Utbyggingen av nytt dobbeltspor Skeyen-Asker kan bety store forbedringer bade
for fierntrafikken og lokalt, og dermed for samfunnet.

Sporveien mener at Oslo ikke kan akseptere en ytterligere utbygging av veianlegg
inn mot byen, som vil gi en vekst i privatbiltrafikken. Det er ikke fysisk plass til en slik
trafikkvekst. Den ville dessuten resultere i darligere bymiljo og sterre helsemessige
belastninger. A satse p& et veinett som har kapasitet for all ettersparsel er sveert
uckonomisk og ikke realistisk. Utbygging av kollektivsystemet kombinert med
restriksjoner for vei-trafikken, ved for eksempel tidsdifferensierte bomtakster, synes
a veere en samfunnsmessig lennsommere mate & lese kapasitetsproblemet pa,
spesielt for avvikling av rushtrafikken. Dette mé igjen bety at den forventede skning
av trafikken vestfra mot Oslo primeert ma tas hand om av kollektive transportmidier.

| det pagaende planarbeidet ser man pa muligheter og konsekvenser av & bygge ut
veinettet ( E18 ) og/eller jernbanen. Det er meget viktig & se dette i sammenheng
med hvordan den akiuelie trafikkekning skal forega i Osio. Sporveien vii i
forbindelse med den pagaende revisjon av samferdselsplanen i Oslo ta initiativ til
at dette sparsmal blir utredet.

En viktig forutsetning for at utbyggingen av det nye dobbeltsporet ogséa skal gi de

forventede positive virkninger for lokaltrafikken, er at utbyggingen sees i en helhet
med den totale kollektivirafikken i Oslo-omradet, og da spesielt i omradet fra Oslo

sentrum og vestover.
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For at kollektivtrafikk til og fra Oslo skal fungere godt og veere attraktiv ma kollektiv-
nettet bygges ut slik at trafikantene kan reise problemfritt til og fra sine bestem-
melsessteder i byen. Dette betinger en utbygging bade m.h.t. attraktivitet (korte
reisetider, gode overgangsmuligheter) og kapasitet. Det nye dobbeltsporet vil
kunne gi bade korte reisetider og storre kapasitet, ogsé for lokalreisende fra Asker
og Sandvika til Oslo. P& den gamle traséen forutsettes at det legges opp nye ruter
som kan betjene lokaltrafikken enda bedre. Forgreningseffekt for jernbanetrafikken
til annen kollektivirafikk, og spesielt til T-banen og sporvognsnettet, ma videre-
utvikles i de sterste knutepunktene som Oslo S, Nationaltheatret og Skayen.

| Beerum kan Sporveien i fremtiden tenke seg T-bane over Majorstuen-Jar til
Bekkestua (I.14), og bybane over Skayen-Jar til Bekkestua (1.9). Bybanen og/eller
T-banen med kombivogner vil ga til Kolsas, ev. til Rykkinn (ev. forlenget helt til ny
stasjoin pa Ringeriksbanen hvis dei: fores inn over Baerums Verk). Videre er banen
over Majorstuen-Rga til @steras (1.16) planlagt rustet opp til T-banestandard. Banen
kan tenkes forlenget til Hosle og mulig videre til Kolsdsbanen (en forbindelse fra
Kolsasbanen til Sandvika kan ogsa veere aktuell i fremtiden). Som idé er foreslatt
en bybane over Skeyen-Lysaker til Fornebu og/eller Sandvika. Trasévalg for
innforing av Ringeriksbanen vil, som papekt ovenfor, fa betydning for lokaltrafikken
m.h.t. hvor det bar satses pa omstigning og senterutvikling. Feres Ringeriksbanen
inn over gstre Baerum, vil Bekkestua vaere et slikt mulig forgreningssted. Dette er
ogsa et sentralt omstigningssted for buss til bane.

Sporveien arbeider na med gjennomferingen av et prosjekt som innebzerer at alle
T- banene vil pendle gjennom Oslo, f& heyere hastighet og flere ekspressavganger
i rushtidene.T-baneringen i Oslo vil i tillegg gi nye og viktige forgreningsmuligheter
med omstigning til/ fra tog pa& Nationaltheatret og Oslo S / Jernbanetorget. Det er
viktig at overgangsterminalene blir videreutviklet med bl.a. kortere gangavstander
mellom driftsartene. For Oslo S blir dette enda mer aktuelt nar flyplasstogene il
Gardermoen settes i drift. | Oslo satser man ogsa pa en sporvognsforlengelse via
Blincern terminal til det nye Rikshospitalet pa Gaustad, samt en ny lirje til Aker
brygge. Utbyggingen av hoystandard trikke- og bussruter vil fortsette. Dessuten vil
Store-Ringveiutbyggingen med planfrie kryss og Kollektivfelt gi nye muligheter for
spredning av trafikken fra Akershus, bl.a. ved omstigning pa den planiagte Blindern
terminal fra regional busstrafikk til T-bane og sporvognsnettet i Oslo. Nytt billett-
system for bade Oslo og Akershus vil ogséa giare det lettere a reigse kollektivt i drene
fremover.

Realisering av forbedringstiltak for kollektivirafikken er avhengig av det statlige

engasjement. Dette bor fa som konsekvens at veikapasiteten for privatbiler ikke
bygges ut ytterligere, men at investeringene heller prioriteres til kollektivtrafikktiltak.

Med vennlig hilsen
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KRITISK BLIKK PA JERNBANEUTBYGGINGEN I OSTLANDSOMRADET,
MILLIARDOVERFORINGER UTEN REELT BEHOV?

Under henvisning til NSB's offentlige varsel av 15.2.93. vedrerende planer om fremfering av ny
hurtigtogstrasse mellom Asker og Skoyen, ensker undertegnede personer a fi kvalifiserte svar
pa enkelte sparsmal av sentral betydning som ikke synes & vare tilfredsstillende behandlet i
NSB's informasjonsmatnale til na.

Det vil vel neppe overraske noen at fremforing av ny jernbanetrasse gjennom Norges tettest
befolkede og utbyggede omrade vil skape konfrontasjoner mellom de ulike interessegrupper det
her vil vaere tale om. | den sammenheng er det heller ikke vanskelig & liste opp de betydelige og
omfattende problemer man erfaringsmessig vil stote pa ved gjennomferingen av et slikt tiltak.
NSB har selv pekt pa en del av disse problemstillinger i den foreliggende melding av februar
1993 for nytt dobbeltspor Skayen - Asker.

Med unntak av NSB's forenklede forklaring pd behovet for denne milliardsatsningen pa
utbygging av sporkapasiteten 1 ostlandsregionen, avspeiler det ovrige. tilgjengelige
informasjonsmatriale etter var mening ikke et betryggende. overordnet strategisk syn pa det
reelle behovet for en videre utbyggeing.

Heller 1kke synes dette a veere tilfredsstillende omtalt 1 den foreliggende jernbanemelding. som 1
altfor stor grad dveler ved utbyggeingstankens klart positive sider. Dette er saken ikke tjent med.
aller minst NSB. som pa denne miten iett vil kunne bli beskyldt for tikelegging av fakta tra
utbyggingsmotstandere.

Av hensyn ul b::hm':l for et bredest mulig beslutningsgrunnlag vil vi reise folgende
problemstillinger

I.NY KORRIDOR /TRASSEVALG ASKER - SKOYEN

NSR'utaitte informasjon 1 forbindelse med ny hurtigtogstrasse skisserer na 1 hovedsak tre
alternauver. etter at udheere faser med 1deseminar og mulighetsstudier er tilbakelagt. Vi har. 1
likhet med en rekke ovrige interesserte parter i saken gjennomgditt de tforeslitie trassevalg.

Som NSB's representanter sikkert vil ha erfart. er det sacrhig strekningen Sandvika Skoyen som
vil veere et kritisk omrade. 1 det en ordinaer dagtrasse eller miljotunnell ikke ¢r gjennomforbar
uten sterkt odelegeende virkninger for eksisterende boligomrader. skoler og infrastruktur
forovrig.

Euer det vi kan forsta. er det pa dette stadium 1 prosessen fra NSB's side heller ikke benyttet
oppdaterte Karthiad 1 forprosjekteringen,
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oppdaterte kartblad 1 forprosjekteringen
En enkel gjennomgang av det forhiggende geogratiske og topografiske matnale viser imidlerud
at det er fullt mulig a legge dent nye banelegemet ned 1 tunnell etter perrongomradet pa
cksisterende Sandvika stasjon. for deretter a passere Bacrum i en dyptgaende tunnel 1 retning
Oslo. Vi finner det derfor vanskelig a forsta at en tradisjonell tunnellosning ikke er skissert som
et av NSB's alternativer.

Dersom passasjerenes behov for frisikt tenkes 1varetatt. er dette etter vart svn lorfetlet med de
korte dagslysstrekninger det her er tale om. Dette syn deles ogsa av NSB's cene lokforere, som
tvert imot understreker den blendingsfare som lokforerne jevnlig utsettes for ved hyppig, store
dagslyskontraster. Sikkerhetsmessig er tunnell @ foretrekke fremfor dagtrasse, mulighet for
passasjerevakuering vil kunne ivaretas med mindre heisanlegg strategisk plassert 1 tunnellen.
Disse vil kunne anlegges 1 eventuelle nodvendige tverrslag under fremforingen av tunnellen.

Under henvisning til ovennevnte svnspunkter onsker vi d (a svar pa folgende:

a) Hva er den faglige begrunnelse for at NSB's prosjektledelse ikke har anbefalt et
tradisjoielt tunnellzlternativ fra Sandvika til Skeven?

b) Hvorfor har ikke NSB benvttet det sist oppdaterte kartmatriale 1 sine forslag til
trassevalg?

c) Hvilke erfaringspriser opererer NSB med pr. lepemeter for henholdsvis dagtrasse
(ekspropriasjoner). miljotunneil og tradisjonell tunnell?

2. INTERCITY-KONSEPTET

NSB synes forclopig ikke @ ha lagt vekt pa en kvalifiscrt dokumentasjon av NSB' andel av
innenlands- og utenlands passasjerbefordring og godstrafikker.

Den tilgiengelige informasjon fra NSB svnes til tider a vare klart farvet av etatens onske om a
stvrke antagelsen om en forventet trafikkokning. Dette stemmer darlig med uavhengige
undersokelser. som viser stadig nedgang for NSB's andel av passasjerbevegelsene, noe mindre
for godssiden.

Selv etter innforingen av ICE-ordningen, er NSB's gjennomsnittelige andel pa personbefordring
il utlandet ca. 2%. Sa lenge svenske jernbanemyvndigheter ikke har fattet vedtak om
oppgradering av strekningen fra norskegrensen til Goteborg. kan vi heller ikke se hvordan
Kjoretiden meliom Oslo og . eks Hamburg skal kunne Kortes ned vesentlig. noe som har veer et
av argumentene for a oppgradere ostfoldbanen. NSB har selv lagt mye prestisje 1 a oppna hoy
regularitet pa [CE-togene. og har. etter de opplysninger vi sitter inne med. matiet sikre
regulariteten ved a ha busser 1 kostnadskrevende beredeskap 1 tilfelle ay forsinkelser.

En bedriftsokenomisk kalkvle viser med all tvdehghet at ICE-konseptet krever ct betvdeliyg
passasjergrunnlag. selv for a kunne drives som selvkostforetagende. Dette har il en viss grad
vist seg a vare mulig i sentraleuropa, med store befolkningsgrupperinger som daglig skal
forflyties over lengre avstander. Det motsatte er som kjent tilfellet 1 Norge. | tillegg synes prisen
for transporttilbudet a vacre lite markedstilpasset. Gratis kaffe og telefax kan etter undertegedes
mening ikke forsvare en takstchevning med f. eks. 96% pa strekningen Oslo Tonsbera. Da ICE-
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konseptet er et av de vikugste argumentene for fremforing av ny hurtigtogstrasse, vil vi be NSB
om tolgende:

a) en fvldestgjorende. helst uvavhengig fremskaffet dokumentasjon av  NSB's
giennomsnittelige belegg pa samtlige avganger 1 ICE-sammenheng.

=
=

'

b) en begrunnet forklaring pa prisingen av "merkvaliteter" ved ICE-konseptet.

¢) en dokumenterbar oversikt over Kostnadsaspektet ved oppgraderingnybygging av alt
rullende ICE-matriell. herunder lokomotivproblematikken, hvor spenningsfallet pa
kjoreledningen under aksellerasjon med tihorende driftstans fremdeles representerer et
betydelig problem.

d) hvilke erfaringer har NSB allerede na trukket mht svikten 1 ICE-konseptet pa
Ostfoldbanen?

e) en kommentar vedrorende sikringen av ICE-regulariteten. Skal denne fortsatt
opprettholdes med busser i beredskap, og henfores disse kostnadene 1 dag til ICE-
konseptets utgiftsside internt 1 NSB's regnskap?

f) om NSB kan bekrefte at svenske jernbanemyndigheter vil prioritere en ny
hurtigtogstrassc tra norskegrensen tl Goteborg som en del av Oslo-Hamburg konseptet?

3. UTBYGGING AV NY RINGERIKSBANE /BERGENSBANE

Med tanke pa de betydelige innsparinger ovrige statsinstitusjoner har mattet tale, vil kravet til
kostnadseffektivitet 1 stadig storre grad matte forsvares fra NSB's side. Nye banestrekninger ma
saledes utgjere en betvdelig samfunnsmessig gevinst for utbygging igangsettes. Etter de
opplvsninger vi sitter inne med. har NSB's underskuddsokonomi aksellerert de siste ar. og det
forutsettes 1 tillegg gieldssannering 1 kommende langtidsbudsjettering,

f=1

I denne sammenheng ma det derfor stilles seerdeles strenge krav tl nye prosjekters rentabilitet.

Etter var mening er det derfor beklagelig at utbvggingen av ny hurtigtogtrasse Skoven / Oslo og
Ringeriksbanen hittil ikke svnes @ vaere undergitt en helhetelig saksbehandling og prosjektering.

Dersom regularitet og hvppigere avganger er et delmal 1 seg selv, svnes det noe merkelig at NSB
hiul 1kke har berort de virkehge flaskehalser pa strekningen Drammen / Asker. Fremdeles er det
kun ett spor over Drammenselven, og Oslo-tunnelens kapasitet er en effektiv sperre for videre
tverrforbindelse og videre utvikling. Det svnes derfor a vacre en logisk brist 1 NSB's forehiggende
resonnement. nar disse sporsmal ikke er omtalt 1 det foreliggende presentasjonsmatriale.

Det er den etfektive reisetid som betvr mest for den reisende. For reisende over Drammen vil en
reduksjon pa 8-10 minutter il Oslo vare helt marginal. for lengre avstander . eks fra
Kristiansand eller Stavanger blir dette noksa uinteresant pa bakgrunn av en samlet reisetid péd 4-
6 timer. Den samlede reisetid innebefatter 1 dag som kjent betvdlige forsinkelser. noe som er et
tilbakevendende irritasjonsmoment for daglige reisende. og som kanskje representerer NSB's
storste problem 1 dag.

NSB.AY312.4.93
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Isolert sett vil kjent og utprovet teknologi ved krengende togsett pa eksisterende spor (i
kombinasjon med nye, lokale avgreninger for vikende lokaltog) kunne 1vareta NSB's ensker om

tidsbesparelser.

Vi tillater seg derfor 1 den sammenheng om & fa NSB's svar pa folgende:

a) Hva er arsaken til den tilsvnelatende manglende samordning av ovennevnte prosjekter?
b) Hva vil NSB gjere med ny bro over Drammenselven?

¢) Hva vil NSB gjore med kapasiteten 1 Oslo-tunnellen?

d) Hvor skal avgreningen skje til ny Ringeriksbane, og hva er den faglige begrunnelse for

1kke & ta denne avgjorelsen pa dette stadium i1 prosessen?

e) Hvor langt er NSB kommet nar det gjelder bruk og intergrering av krengingstog for
cksisterende trasseer.

4. KOSTNADSANALYSE

NSB har i sitt presentasjonsmatriale fremfort svnspunkter og slutninger som har store
samfunnsmessige, okonomiske konsekvenser. Vi onsker, i likhet med en rekke berorte parter, at
NSB sa snart som mulig fremlegger sine kommentarer og svar pa ovennevnte spersmal for saken
fremlegges 1 pressen for dpen, offentlig debatt. Norge er i denne sammenheng et lite land med
begrensede ressurser, og det er av stor viktighet & utnvtte disse sa optimalt som mulig.

I denne sammenheng blir det saledes av sarlig betydning at NSB har det faglige ansvar for
fremleggelse av en endelig okonomisk kalkvle, som kan etterproves av et uavhengig kompetent
organ. Dersom denne sak i1kke er tilfredsstillende utredet. svekker det ikke bare tiltroen til NSB.
men Ul det statlige styringsverk som sadan.

Vi haper med dette 2 ha kommet med en del konstruktive innspill som ikke har vart
tilfredsstillende belyst fra NSB's side 1 planprosessen til na. Vi tillater oss derfor a avvente Deres
snarlige svar. og kommer gjerne ul et mote i sakens anledning dersom dette skulle vare
onske

E
zl1o.

Med vennlig hilsen

S o T //%‘v

7Olat Sorum chmng Michaelsen
siv.ing. advokat
Halvorsens ver || Halvorsens ver 11B
1300 Sandvika 1300 Sandvika

NSB.A9312.4.93



Dernt Rusdal
Posthols 33
1315 Nesoen

Norge

T 4766 99 81 08 (office)

Kommentarer fra metet onsdag 17. mars pa Lilleaker.

Kommentarer til forslaget om nye NSB hurtig ruter.

Iin viktig ting er om NSB vil ta hensyn il menneskene cller bare tenke pa sep selv?

Ivis NSB bare vil ta hensyn til seg sclv sa er det minst tre ting som forarsaker at menneskene blir
irriterte:

1. NSB serger for at nyc ruter bygges gjennom hus istedenfor & ga andre steder eller i tunneller.
2. 'Togrutenc skal g igjennom industri omrade og ikke gjennom bolig omrade.

FFire ruter kan ikke legges ved siden av hverandre siden den nye ruten skal sorge for at togene skal
kunne gi dobbelt sd hurtig som de gamle rutene. Det innebarer at nar rutene ma svinge si vil
gamle ruter ligge Jangt unna de nye rutene hvor altsa hus blir liggende mellom de nyve og gamle
rutene og stoyen kommer fra begge sider.

Det innebarer ogsa at nar det er fire ruter i nerbeten av hverandre sa vil omradet bli mer som
ct industri omrade 1stedenfor som ¢t boligomrade.

e
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3. Nar fire ruter plasseres ved siden av hverandre sa mmebserer der at sioyen {ra fogeine ok
istedenfor at stoyen dempes hvis det bare hadde viert 1o togruter 1 naertheten av husene,

[Tvis NSB wil ta hensyn til menneskene s ma man soree for folgende:

. Nir nye togruter lages si skal de tkke edelegge bolighus. Det mnebarer at det virker vesentlig
bedre a la togene legges 1 tunneller nar de skal gi igiennom boligomrider.

Det er shk det gjores 1 andre land.

ta

et er ogsid bedre & minske stoyen ved & sorge for at nyve togruter blir lagt helt andre ~teder enn
der man nu har ruter. Da vil jo antall tog som reiser hle mindre enn nar man leer - de nye
togrutene langt borte fra de gamle togrutene, og det mneberer af menneskene hlir 1 odre nega-
tive il togene, enn nar antaliet tog skal okes igjen

A Dt kan jo ogsd bl bedre og flere mennesker som benyviter togene hvis de nye togene gar helt
andre steder enn de gamle togene gin,

Iva bor gjores for at menneskene skal brule tog istedenfor
hiler?

o Hvis foll skal broke tog istedenfor biler siomid togene ikke gl for langt borte fra der menneskene
bor og al togene gir 11l nierheten av de stedene som menneskene skal inn 6l Dessuten mi det
viere muhghet for menneskene 4 bruke sin bil og plassere den i nerheten av togplassen og at
toget stopper 1 nerheten menneskene skal. Det vil innebare at de nye togene bor stoppe andre
steder enn der de gamle togene stopper for & pke antall steder menneskene kan benyvtie seg av.

2. Mange mennesker bruker biler fordi togene ikke stopper i narheten der de skal, dessuten bruker
togene vesenthie mere tid enn bilene benytter. S& derfor er det bedre for menneskene & bruke
bilen enn & bruke togene.




3. Mennensker som vil benyite togene vil ha togene 1 nerheten av der de skal selv om det ikke er
1 Oslo. Altsit i togene gi til flere steder enn bare ett (Lallestrom) som gjores nu. Dette er da
lokaltogene menneskence or mest interessert i.

4. Mange mennesker bruker biler fordi de skal til helt andre steder enn der togene gér. For eksempel
til Universitet 1 nierheten av Majorstuen. Sa hvorfor kan man ikke lage de nye togsporene til
Majorstuen istedenfor til Skoyen? Da ville det antagelig bli flere som benytter togene enn bilene.

5. lvordan er det med hurtigtogene fra Bergen til Oslo og omvendt? Kunne det ikke vare en fordel
at toget gar fra Honesfoss dirckte til Majurstuen/Oslo sentrum istedenfor a ga til Dramimen og
sa Oslo? Ta da heller et ckstra tog til Drammen fra Ilgneloss hvis dere mener det er mange som
skal der. Lventuclt dele toget 1 to deler kan ogsa gjorcs.

Det vil jo ogsa inncbxre at man kan fa andre mennesker til 4 ta toget fra Ilenefoss via
Lommedalen og til Majorstuen/Oslo sentrum. Sa kan det vre et annct hurtigtog fra Drammen
som kommer via samme spor for cksempel i Barum eller nermere Majorstuen.

6. Skal jernbancn styrkes sia ma begynne a tenke pa andre ting enn bare gamle spor. Tolk har flyttet
til helt andre steder som ogsa jernbanen burde tenke pa a kontakic og 1a menneskene bruke
toget.

7. Hvorfor tenker man bare pa Skayen til Asker istedenfor fra Oslo il Bergen og Stavanger? Jeg
tror det ville veere bedre a tenke pa lange distancer istedenfor korte distancer som antagelig vil
pdelegge for de lange distancene som sa ma gjores pa nytt igjen. Det inncbxrer bare at korte
distancer er endel av de lange distancene og kan forarsake endel bedre tankegang for transport
av menneskene.

8. TForclebig er det ikke billigere a bruke toget istedenfor biler spesiclt hvis det er to eller flere som
skal reisc 1 bilen. Dessuten cr det mer problematisk fordi der man skal ma man da enten ta et
nytt tog cller bruke en buss eller trikk istedenfor bruke en bil rett frem dit en skal som selvsagt
vil bli vesentlig raskere selv o man tenker pa hurtig tog. Og her er det lTokaltog man bruker hele
tiden.

Bernt Rusdal

leg er dessverre ingen god skriver og har dermed kanskje fatt skrevet det Titt rart. Ellers er jeg villig til § veere mec
e diskusjoner omkring det jeg nevner her og ogsia andre ting.
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UTTALELSE FRA EIER AV HARBITZALLEEN 12 TIL MELDING ETTER PLAN OG
BYGNINGSLOVEN VEDR@RENDE NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN-ASKER

Som grunneier i ovennevnte omrade vil vi protestere mot den

planlagte utbygging vest for Skgyen stasjon, og kreve at NSB
utreder et tunnelalternativ i omréadet.

En utbygging skaper stor usikkerhet for vart firma, og vil ha
store gkonomiske konsekvenser.

Nedenfor har vi redegjort for var situasjon, og de konsekvenser
vi i skrivende stund har oversikt over.

A/S QUASAR CONSULTANTS (QUASAR) har sitt hovedkontor i
Harbitzalléen 12, og ligger midt i den tenkte trase, og vil
dermed bli totalt bergrt av en slik utbygging.

QUASAR overtok Harbitzalléen 12 i 1989, samtidig som det ble gitt
bruksendring til naringsvirksomhet pé& eiendommen. QUASAR's
virksomhet er konsulenttjenester innenfor sikkerhet og milj@, og
virksomheten er "stille virksomhet" som ikke forurenser det ytre
miljg. Tvert imot er eiendommen, hus og hage, satt i god stand
etter & ha vert temmelig nedslitt og darlig vedlikeholdt, og
ingen pryd for omradet. Vi er blitt godt integrert i det
kombinerte bolig og naringsmiljget pé Hoff.

Like for vi overtok eiendommen ble tomten solgt av NSB. Det var
tidligere leietomt, eiet av NSB. Salget ble gjort fordi tidligere
planer var skrinlagt. Det gjelder ogsé andre tomter i omradet som
var tidligere eiet av NSB.

taper séaledes uro og usikkerhet i var pleanlegging at en sa

virksomhet som NSB ikke har bedre oversikt over sine
rategier og utviklingsplaner. Nar NSB har behov for det,
an den fullstendig overkjgre firmaer og deres interesser.

NSB's gnske na er derfor overraskende og skaper stor usikkerhet

for fremtiden.

Som sikkerhet og miljpkonsulent er det ogsd flere uheldige ting
ved NSB's prosjekt, vi som ekspert vil papeke. Det gjelder



- Miljoforurensning av omradet
° stpy
. naturpdeleggelser

= Verdiforringelse av omradet

= Overkjgring av lokalsamfunnet

Miljegforurensning av omréadet

Man har valgt a legge traséen i et omrade som er regulert for
bolig og lett naringsvirksomhet. Den st@gy og de naturgdeleggelser
man forarsaker nedgraderer hele omradet, og dette er i konflikt
med reguleringsplanen for omradet.

Verdiforringelse av omradet

En artikkel i Dagens Neringsliv 5. oktober, se vedlegq,
karakteriserer Hoff/Skgyen omradet som et av de dyre "lommene"
for naringsvirksomhet i Oslo. NSB's forslag vil innebazre sterkt
industrielt preg pé& omradet, og dermed en Dbetydelig
verdiforringelse p& eiendommene, noe som vil utlgse en rekke
erstatningssgksmal mot NSB.

Overkijgring av lokalsamfunnet

Vi regner med at vi har alle i omrddet med oss nar vi
karakteriserer dette som en overkjgring av lokalsamfunnet.
Informasjonsplikten synes ikke etterkommet, hvis det er riktig
at NSB har jobbet med disse planene allerede i ett ar. I 1992 har
vi gjort betydelige investeringer i eiendommen, noe som virker
meningslgst hvis NSB's planer blir virkeliggjort.

Det overfor nevnte rimer darlig med NSB's uttalte miljgprofil.
Uten & kjenne til planene for prosjektet i detalj er jeg
forundret over at man ikke legger stgrre deler av traséen i
tunnel og dermed gar under hele det bergrte omradet, hvis det
ikke finnes alternative steder & flytte traséen til. Det synes
dpenbart at NSB bgr utrede dette alternativet, fgor det i det hele
tatt tas standpunkt til trasevalg.

Vi m& kunne forvente en helhetlig miljpprofil for utbyggings-
prosjekter i statlig og kommunal regi frem mot &r 2000, herunder
iberegnet dette prosjektet.

Vi forventer forevrig at NSB gjer noe med sin informasjonsplikt
i denne saken, slik at alle bergrte parter kan fa tilstrekkelig
informasjon til rett tidspunkt, slik at vi kan utgve var

demokratiske rett til & pavirke dette prosjektets utforming og
gjennomfgring.

P& bakgrunn av forannevnte vil undertegnede anmode om at NSB

utreder tunnelalternativ for omradet fgr beslutninger fattes om
trasevalg.



Dersom planene né settes ut i livet, vil vi fplge utviklingen
ngye for & kunne dokumentere de gkonomiske konsekvenser dette

medfprer for vart firma. Vi vil derfor komme tilbake til den
gkonomiske side av saken.

Med wvennlig hilsen
for A/S QUASAR COSULTANTS

AN teA (/@/ ((_

K Harald Drager
daglig leder
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Sigurd Iversens vel 2
Pb. 276 Skeyen
0212 OSLO

Telefon (02) 50 02 11

OLSENS

NSB Baneregion Ser Bankglronummer 7334.05,70755

Plankontoret v ﬁ/«ar é-ﬁr?‘)f(}f:,/ﬁ/

Stremse Torg 1

3006 DRAMMEN ' e e -_—-_-~

Skeyen 14. april 1993

Vedr. nytt dobbeltspor Skeven-Asker

Vi viser til melding som er ute til offentlig hering, og er
naturlig nok bekymret for virksomheten og arbeidsplasser.

Virksomheten her p& gdrden Elmholt har eksistert siden 1878,
og sysselsetter i perioder opp til 20 personer. Det er ekstra
stor trafikk om vdren. Hagesenteret er et aktivum i lokal-
mil jeet, sd& vel som det er anerkjent som et av landets ledende.

Olsens Enke ble stiftet allerede i 1833, og har siden skapt
trivsel i tusener av hus og hager.

Vi hdper, i forbindelse med reguleringen, at det vil tas hensyn
til oss, slik at Olsens Enke ogsé& i framtiden kan skape trivsel
herfra. God tilgjengelighet, samt & fa beholde de eksisterende
arezler vil vere avgjerende, .

Vi er i dag leietaker hos NSB (GNR 30 BNR 57).

Vennlig hilsen
for J.O0Olsens Enke Hagesenter AS

///m

I\ ell Sﬂ"s end
Daglig leder
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70 = RAGNAR EVENSEN AS

NSB, Baneregion Sgr
Plankontoret nnk
v/Petter Grunsgaard ?4 APR. 1993

3006 DRAMMEN

Var ref.: B111197S.JEE/ER Oslo, 13. april 1993

NYTT DOBBELTSPOR, NYTT LOKALSPOR FRA SK@YEN STASJON

Vi viser til Meldingen av februar 1993 og til kopier av vare brev
til Adm. direktgr Kristian Rambjgr av 19. januar og 5. februar d.a.

Etter mgte hos konserndirektgr Yngve Pedersen 2. april d.a., kon-
staterer vi at det har vart mulig & utforme Skgyen Stasjon slik at
nytt lokalspor flyttes ca. 20 m mot g@st. Byggeforbudet for var
eiendom vil da begrenses til ca. 30% langs Harbitzalléen.

Usikkerheten knytter seg da til utnyttelsen av var eiendom pa& grunn
av stgy fra eventuelt fremtidig nytt dobbeltspor, og eventuell ny
trasé for Sigurd Iversens vei ned mot nytt kryss ved Harbitzalléen.
Vi far ikke fulgt opp avtalen med Boligomrader AS og far ikke be-
handlet vart erstatningskrav fgr NSB's planer er vedtatt.

Vi vil na sgke a starte utbyggingen i egen regi langs Adventveien
og for a kunne fastlegge byggelsesplanen for hele den frigitte eien-
dommen, ber vi om at vi omgéende far oversendt et "kotekart" for
stgyverdier langs det eventuelle dobbeltsporet.

Idet NSB's planer i avgjgrende grad har gkonomisk innflytelse for
oss, ber vi om & bli holdt lgpende orientert i den videre saksbe-
handling.

Med| vennlig hilsen
RAGNAR EVENSEN AS

s J .“
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wffﬁgrlErlk vensen -
6. Direkter

KOPI: NSB, Konsernstab Strategi og miljg
NSB, Baneregion Sgr
NSB, Baneregion @st
Oslo kommune, Plan- og Bygningsetaten
BU 25 Ullern v/Gry Hovland

Adresse Tollbugaten 25

Postadresse Postboks 772 Sentrum, (2108 Qslo
Telelon 22411890

Telefax 22336542

Foretaksne 411543958
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EGIL VEDAL A'S - PROSJEKTLEDELSE h '!
BYGGEADMINISTRASJON

D 1 -6 MAI 1993
NSB

Baneregion Ser
Att. Petter Grimsgaard

3006 DRAMMEN Oslo, 5.05.93

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN-ASKER
KOMMENTAR TIL FORSLAG
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM

Under henvisning til telefonsamtale, tillater vi oss etter fristens utlep a fremkomme med enkelte
merknader til den utlagte melding.

Vi star som prosjektleder for nybygging/ombygging av de to eiendommer Drammesveien 211
og 213 eiet av Linstow Eiendom A/S.

Disse eiendommene ligger inntil eksisterende dobbeltspor vest for Skeyen stasjon og vil bli
direkte berert av banealternativ 2 pa strekningen Skoyen-Sandvika.

KOMMENTAR FORSLAG UTREDNINGSPROGRAM FASE 1

Under pkt. 4.2.3 er angitt at utredningen i fase 1 skal omfatte konsekvenser for arealbruk ved
ulike trasé-alternativer. 1 den sammenheng vil vi peke pa betydningen av at disse utredningene
(konsekvenser arealbruk) blir viet tilstrekkelig oppmerksomhet, og at det i denne forbindelse
ogsa blir avsatt tilstrekkelig tid.

Omradene mellom trasé E18 og navarende jernbanespor har meget stor bruksmessig og
okonomisk verdi (spesielt for neringsformal).

Allerede i dagens situasjon innebzerer forholdet til E18/NSB's dobbeltspor en tildels
problemfylt tilpassing for bruk/utnyttelse av arealene. Da det pa store deler av strekningen er
svaert kort avstand mellom E18 og eksisterende jernbane trase, er det grunn til a frykte at
uividelse/utretting av eksisterende trase eller ny trase i dagen, vil innebacre betydelige
problemer vedr. fremtidig utnyttelse/bruk av disse viktige arealer.

I denne forbindelse vil vi spesielt peke pa adkomstforhold for eksisterende og fremtidig
bebyggelse.

BOKS 55 LILLEAKER 0216 CSLO2-TLF.22523210-FAX. 22509179 - BESOKSADR. LILLEAKERV. 2 - BANKGIRO 1602.18.21741

————



KOMMENTAR FASE 2

Av meldingen forstar vi utredningsprogram for fase 2 skal behandle de ulike traséalternativer
mer detaljert.

Under beskrivelse av utredningsprogrammet (pkt. 4.3 1 meldingen) kan vi ikke se at det tas
sikte pa overhode @ vurdere konsekvensene for arealbruk.

Vi vil derfor be om at det 1 programmet innarbeides en detaljert gjennomgang/vurdering av
arealbrukkonsekvenser for de ulike trasévalg.

Vennlig hilsen
EGIL VEDAL A/S

%////

1l Vedal

Kopi:: Linstow Eiendom A/S v/Dir. Knut Amundsen

V=DAL
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BANEREGION S@R
Strgmsg torg 1
3006 Drammen

UTTALELSE FRA GRUNNEIERE I HARBITZALLEEN 4 - 12
TIL MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN
VEDRGRENDE NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN-ASKER.

Som grunneiere i ovennevnte omrade vil vi med dette protestere mot
den planlagte utbygging vest for Skgyen stasjon,og kreve at NSBs
forslag til konsekvensutredningsprogram utvides til & omfatte alle
aktuelle alternativer for utbygging av jernbanenettet i omradet.

Det utredningsprogram som er lagt frem er i virkeligheten
variasjoner over et svert snevert tema,der de viktigste valgene
med hensyn til trasevalg allerede er tatt.Ingen av alternativene
tar hensyn til at omradet fra Frogner til Hoff allerede er sterkt
trafikkbelastet.Ingen av alternativene tar vare pé& eksisterende
milj@,eller gir muligheter for gnsket byutvikling p& Skeyen.

En sa begrenset utredning av alternativer gir ikke plan-
myndigheter og politikere i Oslo tilstrekkelig grunnlag for a ta
stilling til planene.

NSRBR er tidligere gjort kjent med at strgkets veW—fcrezinger
lanserer tunnell-lgsninger som alternativ.Vi er ogsd informert om
at kommunen i sin kommunedelplan for Skgyen vil be om at nedsenket
Skevern stasion utredes

Vi vil kreve at NSE gir alle alternativene en serigs behandling og
at utredning av tunnell som sparer miljget inngar som et
eglternativ i konsekvensutredningsprogrammet.

I det foreliggende utkast til vil alternativ 1,3 og 4
inneb&zre &t det legges hurtigs egen trase til tunnellinnslag
na ] ke—-tomten".I till mmer et nytt spor fra Skeyen
St £ odstoc legges opp til at hurtigsporet
sk t bol ie 1 overilateplan,med

to 30 - t.Den nye godstogtraseen vil
sk vartal,og betinge fraflytting av all

be




I sin presentasjon av prosjektet har NSB i den grad konsekvensene
i det hele tatt er spesifisert forsgkt a bagatellisere omfanget,
bade nar det gjelder antall bergrte eiendommer og
miljgforurensing.

Det er anfert fra NSBs side at 8 hus ma rives,og det er fremlagt
kartskisser som viser at en del hus blir liggende igjen pa "en gy"
i sporomréadet,med ny adkomst.De grenser for stgysoner som da er
lagt til grunn er uforstaelige.

I omradet Harbitzalleen 4 - 12 vil minst 30 bo-enheter matte
fraflyttes og erstattes dersom alternativene 1,3 eller 4
gjennomfgres.

Byantikvaren gnsker & bevare husene og omradet som et viktig
historisk boliganlegg med tilknytning til industrihistorien i
bydelen.

Vi har forstaelse for at jernbanen ma utvikles,men synes det
foreliggende forslag i meget liten grad tar hensyn til
eksisterende bebyggelse og milj@ i omradet Skeyen — Hoff.

Med dagens teknikk finnes andre og bedre alternativer,og NSB ma
palegges & utrede underjordiske lgsninger for framfering av nye
traseer.Ved a ga under overflaten mec utgangsiunkt lenger inne i
byen kan en velge mellom flere traseer,cg samtidig lgse i de
kapasitetsproblemer Oslo-tunnellen har.

Dette er en legsning som uansett vil tvinge seg frem etter hvert
som trafikken gker,og som gir sterre muligheter for byutvikling og
frigjering av arealer til andre utbyggingsformal.

Dersom et av alternativene som innebzrer tunnell-innslag pa
"Olsens Enke—-tomten" skulle bli vedtatt vil vi sette frem fglgende
krav:

=1
Ptk

b
pi

erstatning

1.Full erstatning for boliger og garzsjer, samt for
tomtegrunn.Kravet vil omfatte ca. 30 boenheter.Erstatning for
Tlyttingc,eventuelle midlertidice bo-ordninger,ulemper og andre
utgifrer vil komme i tillegg
B e plan har skaprt en svart v:nsk:;jg situasjon for
! som gnsker & selge,modernisere eller
X elendommer.Av dissse grunner ma vi be om a fa en
ng fra NSB som angir hvilke prinsipper for
som eventuelt vil pli lagt til grunn ved et
& Vi ma fa en oversikt over hvilke eiendommer son

slik erklzring vil vere til stor hjelp,uavhengig av om
utbyggingen blir realisert eller ikke.



3.Iflg. Plan- og bygningslovens

44 gis ved ekspropriasjon rett

til erstatningstomter i samme omrade.Vi er kjent med at det finnes
bade statlige og komrunale tomter i1 ner-omradet,som ikke er
bebygget .Hvis planene blir vedtatt,krever vi at det straks
nedsettes en arbeidsgruppe bestaende av representanter for
beboerne,NSB og Oslo kommune som gis i mandat

erstatningssituasjon.

finne akseptable
erstastningstomter til de beboere som matte gnske dette.Aktuelle
arealer i omradet m& inntil videre reserveres for en eventuell

Vi gnsker NSB lykke til med & utarbeide nye miljgvennlige

lgsninger,basert pa underjordiske linjefgringer,og ber om & bli

holdt orientert i fortsettelsen!

kopi er sendt: Oslo kommune plan- og bygningsetaten,Byantikvaren,
Bydelsutvalget Ullern bydel,Miljgverndepartementet

Oslo den 13.april 1693,
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Oslo, 14. april 1993

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGLOVEN

Det vises til Melding med forslag til konsekvensutredninger
vedrgrende ovennevnte prosjekt, datert februar 1993.

Bomiljeet i Tingstuveien er de senere ar blitt utsatt for stadig
okende press, ved utvidelser og trafikkekninger pa E 18, ved
utbygging av snustasjonen for lokaltog estfra, og andre tiltak.
Denne utviklingen ser ut til & fortsette, jfr. blant annet
planene om ytterligere utbygging av E 18, bygging av et sterre
antall boliger pa& "Olsens Enke-tomten" og senest NSB’s planer om
utvidelse av sporkapasiteten vestover fra Skeyen stasjon. Det
som har vart et attraktivt bomilje er i ferd med & forvandles til
et meget trafikk-, forurensnings- og stgybelastet omrade. Steyen
fra NSB’s aktiviteter (snustasjon, person- og ikke minst
godstrafikk) skaper allerede problemer for nattesevnen for de
beboere pa vestsiden av veien som har sovevarelser mot vest. Vi
protesterer mot denne utviklingen.

Med den bebudede okningen 1 togtrafikken vestover fra Oslo - og
det derav fglgende behov for bygging av ytterligere to spor -
synes ingen av de alternativer som NSB gnsker & utrede videre

a ivareta hensynet til det lokale boligmije. Dette dreier seg om
et steorre antall boliger i omradene mellom Skeyen og Bestum. Pa
det orienteringsmotet som ble avholdt i Ullern Menighetshus for
paske ble det nevnt at NSB i tillegg til de to nye spor, ogsa
vurderer & bygge ytterligere et spor for godstrafikk pa vestsiden
av naverende trase. Dette vil ytterligere forverre situasjonen
for bomiljoet.

Vi krever at ett eller flere alternativer med foring av all
gjennomgangstrafikk av tog i tunnel gjennom hele omradet blir
utredet, i1 tillegg til de foreslatte alternativer. For de
alternativer som forutsetter tunnelinnslag nordvest pa Olsens
Enke-tomten ma steyproblemer ved passering inn og ut av tunnelen
utredes grundig.

-~

@ \hilsen

;,#¥1

Aége Frohde

Tingstuveien 16
0281 OSLO

Vedlegg: Underskrifter fra andre beboere i Tingstuveien og
tilstptende omrader

Kopi: Ullern bydelsutvalg v/ Trafikk- og Miljekomiteen



Undertegnede slutter seg til innholdet i brev til NSB fra Aage
Frohde, datert 14. april 1993.
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NSB's nye dobbeltspor Skeyen - Asker

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN - ASKER

HORINGSUTTALELSE FRA LYSAKERELVEN NARINGSVEL

TIL NSB'S MELDING AY FEBRUAR 1993

Utarbeidet med konsulentbistand fra

[ ArkiForum a.s v/Arne Sunde, siv.ark.mnal
® Berdal Stremme a.s. v/siving. Ivar Skyvberg oz cand.real. Eirik Wiggen

Bak Lysakerelven Neeringsvel stér fulzende mediemmer: Eiendomsspar A.S, Gjensidige, Lorentzen-Lysaker,
Lysakergdrden, Lysaker Sentrum A S, Mustad Eiendomsunvikling A.S, Sumeiet Bygg D Granfos Neringspark,
Sameiet Godthaab Lysukerfjorden, Sameiet Lilleakerveien 4, Saumeiet Vollsveien 9-11, Sollerudstranda skole,

Olav Thon-gruppen, Vital Forsikring A.S.

Om dennc saken kan interesserte kontakte Arne Sunde (11 22 563100, fax 22 562210) elier Swurla Strandly
(t3f. 67 580930, fax 67 S81120).
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0. SAMMENDRAG

Lysakerelven Nicringsvel foreslar en alternativ lpsning for det fremtidige
jernbanesystem mellom Skoyen og Asker - en lpsning som knytter bade Lysaker
og Fornebu til heyhastighetsnettet. Dette vil gi et langt bedre tilbud til
transportbrukerne, bedre NSB's Kkonkurransemessige stilling og
inntektsmuligheter, og gi store miljogevinster.

Lysaker har i de senere drene vokst sterkt, og det tidligere industristedet fremstér i dag
som et sterkt nweringssenter i Vestkorridoren. Nye utbyggingsprosjekter er nar
forestdende og vil ytterligere styrke Lysakers betydning som trafikknutepunkt. Lysaker
stasjons rolle i NSB's banesystem og driftsopplegg mé& ogsé planlegges med tanke pa
etterbruken av Fornebu-omridet. Her er et meget attraktivt omride med et stort
utbyggingspotensiale, som bor planlegges med et godt kollektivtilbud som et absolutt
krav. Samlet vil Lvsaker/Fornebu-omridet kunne bli ett av de virkelig tunge
naringslivssentrene i landet.

Lysaker stasjons trafikkmessige tyngde og muligheter som en "ringstasjon vest" er ikke
analysert sa langt i NSB’s utredning. Med de traséalternativer som er presentert i
meldingen vil heller ikke det videre konsekvensutredningsprogram dekke de alternativer
som i denne fasen av planleggingsarbeidet bor utredes. Programmet bor derfor utvides
med nye alternativer, hvor Lysaker stasjon knyttes til hoyhastighetsnettet.

Virt lpsningsforslag (alternativ SYD) er en ny 4-spors tunnel mellom Skayen og Hevik,
hvor bide hpvhastighetssporene og lokaltrafikksporene legges i samme dobbeltunnel.
Tunnelen krysser Lysakerelven og EI8 1 tunnel under Lysaker, og en ny
Lysaker/Fornebu stasjon bygges under jorden. Med denne traséen kan ogsd Fornebu
knyttes direkte til jernbanensttet, med egen lokaltrafikkstasjon lokalisert til nordenden
av dagens flyplass.

En slik tunnellosning vil ivareta hensvrzt tl bolig- og naturmilje i de berprte
lokalsamfunn, sumtidig som denne losningen ogsé vil avlaste E18 for trafikKk.

Med 4-sporstunnelen frigiores dagens trasé til andre formdl:

@ Gronn gung- og svkkelveg mellom Bekiestua og Skoven.
@ Uthy

1
@ Eventuell bybunetrusé mellom Fornebu og Skeyen.

oing til naerings- og boligformil péd deler av traséen.

Andre traséalternativer som passerer Lysuker med mulighet for hoyhastighetsstasjon
der bor ogsii vurderes. NSB's alt. 2 er et akiuelt alternativ, men fortrinnsvis 1 en variant
hvor banen legges mest mulig 1 tunnel mellom Skpyen og Lysaker.
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NSB’s nyc dobbelispor Skpyen - Asker

En ny Lysaker stasjon vil ligge markedsmessig gunstig til, og vil som en "ringstasjon
vest" for IC- og flerntog skape mye ny trafikk, og samtidig avlaste Oslo S. Lysaker
stasjon, eventuelt summen med en ny Fornebu stasjon, vil gi et meget miljpvennlig og
attraktivt kollektivsystem for det nye Fornebu som vil bli bygget ut etter at flyplassen
nedlegges.

En utbygging av Lysaker stasjon og tunnelen under Lysaker sentrum vil kunne
samordnes med utbyggingen av Lysaker Sentrum-prosjektet.

Konsekvensutredningsprogrammet bor derfor utvides med fplgende:

® Analyse av Lysaker stasjon som fremtidig "ringstasjon” for Oslo vest/Baerum @st.
® Analyse av alternative banelosninger for Fornebu-omradet.

® Konsekvensutredning av alternativ SYD.

® Konsekvensutredning av andre traséalternativer med stasjon pd Lysaker.
Konsekvensutredningen av alternativ SYD ber innbefatte en samfunnsgkonomisk

analyse, hvor merkostnadenc med en 4-spors tunnel vurderes i forhold til de fordeler
denne har trafikkmessig og miljomessig.

Hyringsuttalelse fra Lysakerchven Nieringsvel Side4






NSB's nyc dobbelispor Skpyen - Asker

1. BAKGRUNN
1.1 NSB's melding

Meldingen om prosjektet "Nytt dobbeltspor Skoyen - Asker" viser 4 alternative traséer
for nytt dobbeltspor for fremtidens hpyhastighetstog:

Alt. 1:  Tunnel fra Skpyen, som krysser under Lysakerelven ovenfor
Granfoss og kommer ut i dagen ved eksisterende dobbeltspor vest
for Lysaker. lkke stasjoner mellom Skoyen og Sandvika.

Alt. 2 Langs eksisterende trasé (i dagen) mellom Skeyen - Lysaker, med mulighet
for stopp pé Lysaker stasjon.

Alt. 3 & 4: Tunnellpsning fra Skoyen og vestover som krysser Lysakerelven langt
nord for Lysaker. Ikke stasjoner mellom Skoyen og Sandvika.

Meldingen inneholder ikke noen anbefaling mht trasévalg, men gir likevel det inntrykk
at Lysaker stasjon ikke vil innga her. De forutsetningene som er lagt til grunn er:

- 200 km/t og kurveradius storre enn 2400 m
- alle traséene skal passere Skoyen - Sandvika - Asker.

Innen den korridor som her er aktuell er det bare alt. 2 som gdr om dagens stasjon pé
Lysaker, og hvor stopp pi Lysaker skal veere mulig. En slik fremforing av traséen
giennom Lysaker muliggjor ikke en kurveradius som oppfyller kravet om at
heyhastighetstrafikk (200 km/t) skal kunne avvikles. Det péapekes derfor at alt. 2 er
mindre gunstig enn de gvrige alternativer. Det er videre & bemerke at Lysaker stasjon
ikke vurderes pi linje med Skoyen. Sandvika og Asker som stasjon for 1C-trafikk, men
mer defineres som en lokaltratikkstasjon.
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1.2 Lysakerelven Neringsvel (LN)

NSB's vurdering av Lysuker stasjons fremtidige rolle er utgangspunktet for at LN i
denne hdringsuttalelsen vil forsoke a legge frem enkelte opplysninger (fakta og
prognoser) om Lysaker og Fornebu-omridets markedsmessige betydning for NSB, og
presentere nye alternativer for en trasé som passerer Lysaker sentrum. Slike nye
alternativvurderinger bor inngi i konsekvensutredningsprogrammet for nytt dobbeltspor
Skoyen - Asker.

Lysakerelven Niweringsvel er en frivillig ssmmenslutning av 13 eiere langs Lysakerelven
i Oslo og Baerum. Nabosamarbeidet, som har vart i 8-9 dr, har som fremste mil & bidra
til en helhetlig utvikling og et godt miljg omkring om arbeidsplassene i Lilleaker-
Lysakeromriidet. LN legger vekt pd & ha et dpent og godt forhold til sine omgivelser.
Dette inneberer et ansvar for at utbyggingen av arbeidsplassene ogsa skal ta hensyn til
naboskapets onsker og behov.

En viktig arbeidsoppgave for LN er & sikre en best mulig tilgjengelighet til hele omrédet
for kjorende og giende. 1 1991 giennomforte LN utbyggingen av et lokalt veinett pd
tvers av kommunegrensen i samarbeid med kommunene og Statens vegvesen. 1 lgpet
av 1993 og 1994 blir det opparbeidet et sammenhengende tur- og gangveisystem langs
Lysakerelven som knvtter direkte forbindelser fra transportsystem og sentre til boliger
og arbeidsplasser.
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2. PERSPEKTIVER FOR DOBBELTSPORUTBYGGINGEN
Det langsiktige perspektiv

Dagens jernbanetrasé over Lysaker ble bygget i det nittende drhundre. N& bygges
jernbanenettet for det enogtyvende drhundre. Utbygging av vegnettet har nddd et
historisk metningspunkt. LN ser utbygging av et forsteklasses jernbanesystem som et
vesentlig bidrag 1 det samlete transportsystem i "Vestkorridoren”.

Jernbane er i de fleste sammenhenger et miljgvennlig transportalternativ. Men ogsé tog
med storre hastigheter vil, selv. med en ventet teknologisk utvikling, bidra til
belastninger for de nere omgivelser. I et tettbygd byomridde mener LN hensynet til
arealbruken og miljskonsekvenser langs banenettet md telle mer enn utsikt for
passasjerene. Tunnel md derfor vurderes som et reelt alternativ, ogsd sdkalte
"miljotunneler” i spesielt sarbare omgivelser.

Utviklingspotensialet i Lysaker-/Fornebu-omradet

Neringsliv og arbeidsplasser pd Lysaker har veert i rivende utvikling det siste tidret.
Bide Oslo og Barrum kommuner har utpekt Lilleaker/Lysaker som fremtidig
utviklingsomriide for nieringsvirksomhet. En tilknytning til NSBs hoyhastighetsnett er
avgjorende for fremtidens nweringsutvikling, bide i Lysaker-omréddet og for det Nye
Fornebu.

Tilpasning pad Lysaker

Lysaker er i den unike situasjon at sentrale arealer omkring stasjonsomradet stér i
startgropen for utbygging. Med en beslutning om trasévalg i lepet av éret kan det legges
planer for en fullverdig IC- og fjerntrafikkterminal med forsteklasses tilgjengelighet og
omstigningsmuligheter. Dagens utbygging av buss/togterminalen pé Lysaker kan inngd
som forste etappe i en slik terminal. '
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3. KOMMENTARER TIL NSB'S PLANER/UTREDNINGER
3.1 Generelt

I fase 1 av Konsekvensutredningsprogrammet skal det gjennomfares en
konsekvensutredning som skal bidra til & avklare rollefordelingen mellom veg og
jernbane i Vestkorridoren, dvs. de mer overordnede strategier for Statens utbygging av
transportsvstemet i vest. Et godt og fremtidsrettet togtilbud vil vaere middelet til & fi
trafikk over fra veg til bane, med de miljgfordeler dette medferer. Et hovedpoeng her
er at de store infrastrukturinvesteringer som en fremtidsrettet jernbaneutbygging
medferer kan gi store gevinster i et langt tidsperspektiv:

® Redusert behov for videre motorveghbygging (ny 4-feltsveg).

® Miljogevinstene i form av redusert vegtrafikk og kakjoring kan bli meget store.

Nytten av jernbaneutbyggingen i et langt tidsperspektiv ber derfor tillegges like stor vekt
som Kostnadene; den billigste lpsning behover ikke & veere den beste
samfunnsekonomisk sett. Ved at Ny Ringeriksbune ogsd fores inn langs den samme
traséen (fra Sandvika), vil man kunne fi en bedre utnyttelse av de investeringer som
legges i kjorevegen.

Etterbruken av Fornebu er en meget viktig faktor nar trasé for nytt dobbeltspor skal
velges. Trolig vil det nye Fornebu veie tungt trafikkmessig sett. Omrédet vil bli et av
Barum kommunes nye store utbyggingsomrider, og de virksomheter og arbeidsplasser
som vil komme her vil uten tvil generere stor trafikk, ikke minst til og fra Gardermoen.

3.2 NSB's krav til hgyhastighetstraséer

Det antvdes i meldingen at Lysaker kan fi en endret rolle i fremtiden, som fglge av

NSB’s krav i forbindelse med fremtidige hoyhastighetsbaner:

@ NSB's krav til hastighet og kurveradius for nytt dobbbeltspor (200 km/t-
kravet).

® Hovhastighetskonseptets krav til effektivisering av driftsopplegget betyr faerre

stasjoner enn i dag for {jerntog og InterCity-tog.
®  Lysaker stasjon inngiir ikke { NSB's planer for InterCity-trafikken. Det er ikke
et krav at ny dobbeltsportrasé skal g over Lysaker, som man forst og fremst

ser som en lokaltrafikkstasjon.

® Lysakers attraktivitet er blitt endret i og med Gardermo-vedtaket.

Hgringsuttalelse fru Lysakerelven Nweringsvel Side8
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NSB’s retningslinjer for de nye hayhastighetstraséene er 1 Lysaker-sammenheng et
problem: med krav om 200 km/t er det vanskelig & fore det nye dobbeltsporet om
Lysaker stasjon. Ut fra disse retningslinjene er derfor det ene alternativet som gir om
Lysaker mindre gunstig. Dette antydes ogsd 1 NSB’s melding.

Mye taler imidlertid for at hastighetskravene innen storbyomrader bor settes lavere.
Vi kan antyde at pd strekningen Sandvika - Oslo bor hastigheten kunne settes til 130-
150 km/t for & ivareta markedshensyn. Dersom Intercity-togene stopper pd Lysaker,
betyr det ikke noe at linjefremfaringen ikke tillater topphastigheten 200 km/t. Dette
er bare et problem dersom togene ikke skal stoppe. Det er derfor en ner sammenheng
mellom trasévalg for nytt dobbeltspor og hvilke stasjoner som skal betjenes.

Det er meget viktig for bedriftene i Lysaker-/Fornebu-omridet, som ellers i "konsulent-
og high tech"-beltet lings E18, at man far best mulig togtilgjengelighet til Gardermoen.
Her finnes en stor del av trafikkgrunnlaget for hovedflyplassen, slik at omridet bor
tilgodeses spesielt nir driftsopplegget for tilbringertjenesten skal vedtas. For
Lysaker/Fornebus del vil det bety mye at den nye traséen gir over Lysaker, og at
togene stopper her.

Markedsgrunnlaget bor tillegges stor vekt nir nve hpyhastighetsbaner skal planlegges,
og de tekniske krav bor avveies mot dette.

3.3 Trafikkprognoser og marked
Lysaker stasjon vil fa 20.000 arbeidsplasser innen rimelig gangavstand

Lysaker-omridet har i de senere dr hatt sterk arbeidsplassvekst, i forste rekke gijennom
etableringen av store bedrifter som Hydro, Gjensidige og CC Vest pa Oslo-siden, samt
flere stprre kontorbygg omkring Lysaker sentrum. 1 dag ligger ca. 10.000 arbeidsplasser
innen rimelig gangavstand 300-800 m fra stasjonen. Innen samme radius foreligger
konkrete planer for en rekke utbyggingsprosjekter. Dette er realistiske planer, som vil
gi vtterligere 10.000 arbeidsplasser over de neste 5 - 10 ar.

Samlet gir dette 20.000 urbeidsplasser innen gangavstand fra stasjonen. Utvides
sirkelen, spesielt | retning mot Fornebu (Braathens SAFE, mv.), eker antallet
arbeidsplasser. | vedlegg | gis en oversikt over utbyggingsprosjektene pé Lysaker.
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Fornebu-omradet har et meget stort utbyggingspotensiale

Hva det nye Fornebu vil gi av arbeidsplasser etter at flyplassvirksomheten er flyttet til
Gardermoen vet vi ikke, men omrédet vil vaere meget attraktivt for vekstnzeringer.
Man kan tenke seg at en Fornebu-by vil bli et attraktivt sted for sterre konsern,
messeomride, mv.

I eget vedlegg er det gitt et sammendrag av de forslag til alternative rammer for Nytt
Fornebu som ble utarbeidet i forbindelse med Hovedflyplass-saken. Alternativene kan
vaere en ny bydel med 40.000 bosatte, eller en arbeidsplasskonsentrasjon pd 30.000
arbeidsplasser?

Lysaker/Fornebu-omrédet er trafikkmessig "stgrre” enn de fleste norske byer

En ny Lysaker/Fornebu stasjon, med gode terminallpsninger og parkeringsmuligheter,
vil kunne bli et meget viktig trafikknutepunkt i NSB’s transportsystem:

En av landets storste arbeidsplasskonsentrasjoner 1 gangavstand fra stasjonen.
Stasjonen vil knytte den nye Fornebu-byen til NSB-systemet.

Stasjonen vil bli NSB-terminalen for reisende til/fra Oslo Vest og Baerum @st, som
er bydeler som generer betydelig InterCity- og fierntrafikk (forretningsreiser i inn-
og utland). Spesielt for Gardermo-rettet trafikk vil en Lysaker-terminal bli det
naturlige stasjonsvalg for mange.

I kraft av omlandets storrrelse og betvdning (naeringsstruktur og sosioskonomisk
struktur) vil Lysaker stasjon vaere en av de viktigere InterCity - og fjerntrafikkstasjoner
ilandet. Figuren under viser NSB’s trafikkprognoser for Vestfoldbanen, hvor Lysaker
stasjon trafikkmessige betydning sammenlignet med andre stasjoner mellom Oslo og
Drammen fremgir.

VESTFOLDBANEN
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Lysaker har i dag meget stor trafikk, og denne vil oke i &rene etter drhundreskiftet.
Det kan registreres at disse trafikkprognosene for Vestfoldbanen viser at trafikken over
Lysaker stasjon er storre enn trafikken over Drammen stasjon i 2020. Lysaker stasjon
trafikkiall ligger p& hoyde med gjennomsnittet for @stfoldbyenes fremtidige InterCity-
trafikk.

Trafikkprognosene for togtrafikken til og fra Gardermoen gir naer 500.000 reiser pr. 4r
over Lvsaker stasjon omkring 2020. Til sammenligning vil Sandvika stasjon samme ar
ha 750.000 reiser.

Nye trafikkprognoser for Lysaker: 3,7 mill. passasjerer

Eksisterende prognoser er beregnet med utgangspunkt i en transportanalysemodell hvor
arbeidsplasstall mv. for bide Lysaker og Fornebu ligger lavere enn hva omrddenes
realistiske potensiale tilsier. En gjennomgang av sonedataene i denne modellen
(Gardermomodellen) viser at det i Lysaker-omréidet hverken er lagt inn de siste ars
vekst eller de den planlagte vekst. Ogsi for Fornebu-omradet er prognosene basert pa
en vekst som synes lavere enn hva som er realistisk 1 forhold til det potensialet som
ligger i omréadet.

Videre er Lysuker stasjon i denne modellen ikke inne som en fullverdig InterCity-
stasjon, med gode overgangsmuligheter til buss og gode parkeringsmuligheter.
Tilgiengeligheten til stasjonen for sonene rundt Lysaker synes & vaere dirligere i
modellen enn hva som er riktig ut fra den konsentrasjon av arbeidsplasser rundt
stasjonen som er - og vil komme. En ny Lysaker stasjon/terminal med god
tilgjengelighet vil fi storre trafikkgrunnlag enn de prognoseberegninger som NSB har
gjort ti ni.

LN har derfor fitt utarbeidet nye trafikkprognoser for Lysaker/Fornebu. Etter at
Lysaker sentrum og Fornebu er utbygget, blir det i alt 3,7 mill. reiser pr. ar over
stasjonen.  Lysaker bor derfor vare et aktuelt sted for en "ringstasjon vest".

Trafikkanalvsen er beskrevet | vedlegg 11.
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3.4 Lysaker stasjon som "ringstasjon vest"

Etablering av ringstasjoner for tjerntogtrafikken utenfor Oslo sentrum er et virkemiddel
1 NSB’s konkurranse mot flyet pi de lengre distansene. NSB’s konkurransefortrinn for
de nye hoyhastighetstogene er kort reisetid bysentrum - bysentrum, samt bedre
flatedekning og tilgjengelighet til stasjonene i de stprre byene. Ringstasjoner vil gjgre
reisetiden betydelig mindre for en stor del av de reisende.

Lysaker er en mulig ringstasjon i NSB’s fremtidige banesystem, Bryn stasjon en annen.
Lysaker tilfredsstiller meget godt de krav som ber stilles:

- stasjonen ligger sentralt til 1 forhold til bosted og arbeidssted for de reisende
- stasjonen er et viktig kollektivtrafikksenter
. stasjonen kan tilby et stort parkeringsanlegg rett ved stasjonen.

Lysaker stasjon er den stasjon innen Oslo som klarest peker seg ut som en fremtidig
ringstasjon. Som en av ringstasjonene rundt Oslo S vil Lysaker stasjon veere et bedre
alternativ for mange IC- og flerntogreisende fra de vestlige deler av byen enn Oslo
S/Nationaltheatret. Oslo vest/Bwxerum gst har en neeringsstruktur og yrkesstruktur som
gior at omradets markedsmessige betydning er langt starre enn omrddets tallmessige
tyngde (det reises mye). Mange vil derfor fi kortere reisetid dersom de kan gd pé/av
toget pd Lysaker. Det betyr ogsd mye at Lysaker kan tilby parkeringsplasser for de
togreisende.

Hurtigbiten mellom Lysuker og Nesodden oker viterligere stasjonens markedsgrunnlag.
Denne legger til kai ved Lysakerelvas munning, kloss opp til stasjonen.

Dette tilsier at en ny Lysaker stasjon for InterCity- og fjerntogtrafikk er den optimale
"ringstasjon" i Osle, for reisende med Vestfoldbanen, Bergensbanen, Sorlandsbanen og
Gardermobanen. Fordelene for NSB og trafikantene er:

® Storre konkurransedvktighet i forhold til fly

€ TFlere togreisende - og storre trafikkinntekter

@ Avlastning for Oslo S

€ Okt trafikantnvite (redusert reisetid, mv.)

€ Mindre biltrafikk.
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4. BESKRIVELSE AV TRASEALTERNATIVER OG STASJONSLASNINGER
4.1 Traséalternativer
NSB's alternativer gir ikke tilfredsstillende lgsninger

Ut fra den dokumentasjon og argumentasjon vi har lagt frem i kap. 3 er 3 av de 4
alternativer som er vist | meldingen uaktuelle, siden de ikke legger opp til stasjon pé
Lysaker.

Alt. 2 gjenstar som et mulig alternativ. Nytt dobbeltspor er her lagt i dagen langs
eksisterende trasé fra Skoyen og frem til Lysaker, med "mulighet for stopp pd Lysaker".
Dette alternativet gir meget dirlig kurvatur (og hastighet), og en dagtrasé i dette
omradet innebwerer betvdelige miljo- og planleggingskonflikter. Vi kan derfor ikke ga
inn for et slikt alternativ.

Man bor se pid muligheter for en tunnelvariant av alt. 2 mellom Skoyen og Lysaker.
Eksisterende stasjon pi Lysaker bygges da ut pd nordsiden, parallelt med dagens spor.
En slik stasjon vil kunne bygges ut med god forbindelse til det planlagte Lysaker
sentrum.

Andre traséalternativer bor utredes

Med utgangspunkt i at nytt dobbeltspor skal g om Lysaker og at det skal bygges en ny
stasjon/terminal sentralt i Lysaker-omridet, er flere alternativer vurdert av LN.

Pd dette trinn i prosessen mener vi det er riktig 4 vurdere alle alternativer som kan
vaere aktuelle. Det finnes flere trasémuligheter, som gir losninger som er svaert ulike
teknisk, miljomessig og ikke minst kostnadsmessig:

® Tunnelvariant av alt. 2 (NSB), med stasjonsutvidelse nordover

En vil i denne omgang peke pd muligheten for en variant av denne traseen ved
gd inn i tunnel ved et punkt ost for Lysukerelva. Med utgangspunkt i dagens hgyde
pa Lysaker stasjon og kryssing over Lilleakerveien vil det trolig ikke bli mulig &
etablere en flelltunnel for ca 400 meter ost for Lysakerelva. Traseen vil kunne f&
en horisontalforing med radius ca 1200 meter, hvilket vil gi en bedre kurvatur enn

det foreliggende alternativ 2.

Mellom Lysukerelva og tunnelpdhugget vil lpsningen medfore betydelige inngrep
pé eiendommer og det bor antakelig vurderes avbotende tiltak med betongoverbygg
i dette omriidet. Denne varianten er ikke vurdert nzzrmere med hensyn pd mulige
lesninger, miljotorhold, anleggsteknikk eller kostnader.
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@ Alternativ NORD (krvssing av Lyvsakerelven nord for dagens stasjon)

Det er mulig 4 fore tunnelen lenger nord og la denne gd under Lysakerelven, eller
krysse elven i bro. Trasé og stasjon bor ikke ligge for langt fra Lysaker sentrum,
da dette gir den mest gunstige beliggenhet i forhold til pvrig kollektivtrafikk og er
optimalt i forhold til de eksisterende og planlagte arbeidplasser.

Et slikt tunnelalternativ med brokryssing rett nord for eksisterende stasjon er
vurdert nzrmere. Denne lpsningen innebmzrer imidlertid at det fysiske miljpet
rundt elven mister noe av sin verdi, samt betydelige eiendomsinngrep pa pst- og
vestbredden. Da enkelte av vdre medlemmer har gitt i mot denne pga.
eiendomsinngrepene og usikkerheten omkring fremdriften av dobbeltsporprosjektet,
er denne lpsningen ikke bearbeidet videre.

® AlternativSYD (kryssing under Lvsakerelven og E18 (diagonalt) i Lysaker sentrum,
med en jernbaneslpyfe som tangerer Fornebu)

Dette alternativet gir god tilgjengelighet i Lysaker sentrum og dpner samtidig for
gode kollektivipsninger for Fornebu. Alternativet kan utbygges som et nyti
dobbeltspor, eller som en ny 4-spors tunnel, hvor dagens jernbanestrekning mellom
Skoyen og Stabekk/Hovik kan frigiores og brukes til andre formal.

Losningen forutsetter en hurtig avklaring fra NSB’s side, og en tidsplan som
muliggjer samordning med gvrig utbygging av Lysaker Sentrum.

4.2 Alt. SYD: 4-spors tunnel om Fornebu
Vart forslag til en fremtidsrettet losning er alt. SYD, med 4-spors tunnel:

@ Ny 4-spors tunnel Skoven - Lysaker - Hovik, dvs. biade hovhastighetssporene oz
lokaltrafikksporene legges | den nye tunnelen. Sporet senkes vest for Skpyen,
tunnelen passerer disgonalt under Lysaker sentrum og E 18, passerer nordenden av
Fornebu og giir inn pé eksisterende trasé mellom Stabekk og Havik.

@ Ny Lvsaker stasjon bygges under Lysaker sentrum, med god passasjeradkomst fra
fra bide spr- og nordsiden (av E18). Stasjonen bygges for betjening av alle
togtyper, ogsi flerntog, og med god forbindelse mellom plattformene for de ulike
togtvpene.

€ En ny Fornebu stasjon bveges der sporsloyvien tangerer nordre delen av Fornebu-
) | vae i 2 £
omradet, som en lokaltrafikkstasjon.
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® Eksisterende jernbanetrasé mellom Stabekk og Skoyen nedlegges og gjores om il

en gronn gang- og svkkelveg mellom Birum og Oslo.
En slik traséfering dpner ogsd for alternative kollektivlasninger for en ny Fornebu-by:

1) En bybane kan bygges giennom Fornebu-omradet, og knyttes til lokaltrafikksporene
i den nye 4-sporstunnelen i nordenden av Fornebu. Bybanen kjorer tunnelen inn
til Skoyen.

2) En bybanetrasé Fornebu - Oslo fores inn pd eksisterende jernbanetrasé mellom
Lysaker og Stabekk, og folger denne traséen videre inn til Skeyen (bygges sammen
med gang/sykkelveg).

Alternativet for Fornebu er bussbetjening. med matebusser til Lysaker stasjon, og
direkte busslinjer til Oslo og Sandvika.

Alt. SYD karakteriseres ved:

® Stasjonen under Lysaker sentrum vil ligge sentralt i forhold til arbeidsplasser og
service i omridet. God tilgjengelighet biide fra nord- og sydsiden.

® Gode overgangsmuligheter mellom jernbane og buss (og evt. bybane).

® Gode parkeringsmuligheter 1 stasjonens umiddelbare naerhet (under Lysaker
sentrum kan det bygges garasjer i flere etasjer, for 5000 biler eller mer.

@® Muligheter for en storre terminalutbygging over stasjonen, integrert med ovrige

senterfunksjoner.
@ God kollektivlpsning for Fornebu-omriadet:

- miljovennlig/ikke-forurensende transport (jernbane/bybane)

- meget kort reisetid til Oslo sentrum

- god tilgjengelighet til Sandvika og andre deler av Bxerum

- gode overgangsmuligheter pdl Lysaker stasjon (tog/bybane/buss/bil /hurtigbét)

& En 4-sporstunnel vi] bhi relativt kostbar, sammenlignet med 2-sporslasninger.

Kostnadsforskjellen mellom en ny 4-spors tunnel og et 2-sporsalternativ betyr at denne
spesielle losningen mi innebwxere fordeler som oppveier denne forskjellen. Fordelene
er spesielt knvttet til den samfunnsmessige nytte en slik "miljotunnel” vil ha i et
langsiktig perspektiv. 1 et shikt langt tidsperspektiv vil miljpgevinstene trolig verdsettes
hevere enn hva som er tilfelle | dag. Ikke minst betyr det mye & kunne frigjore en
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gronn trasé mellom Berum og Oslo, som blir et reellt alternativ for dem som ensker
4 bruke sykkel som transportmiddel.

Innen Fornebu og mellom Fornebu og Lysaker ligger ogsa forholdene godt tilrette for
utbygging av et gang/sykkelvegnett, som kan knyttes til denne gronne traséen mellom
Lysaker og Oslo.

2-spors tunnel kan bygges som en forste etappe

Den gkonomiske virkelighet innebzerer at det er nedvendig at det sgkes etapper i
utbyggingen som forskyver investeringer i tid. Etappene md likevel inngé i helhetlige
lgsninger med et fremtidsperspektiv.

Av kostnadshensyn kan det bli aktuelt & realisere 4-sporstunnelen i to etapper: fgrst
bygges ny 2-sporstunnel og stasjon under Lysaker for heyhastighetstogene, mens
eksisterende trasé og stasjon beholdes for lokaltrafikken. Senere kan dette utvides til
en 4-sporstunnel, og eksisterende trasé frigjgres. En slik etappevis utbygging kan vare
Igsningen dersom det er store fordeler i & forskyve deler av investeringen i tid.

Med dette alternativet kan ikke den foresldtte bybanen til Fornebu realiseres pd en like
enkel mate. Bybanen md i tilfelle forbindes med eksisterende (lokaltrafikk)trasé. En
ny Fornebu (lokaltrafikk)stasjon er heller ikke aktuelt.

4.3 Beskrivelse av alt. SYD (Lysaker/Fornebu)
Trasé Skeyen - Hovik gst

Traséen grener av fra eksisterende jernbane vest for Skeyen og gar inn i tunnel under
Bestum og Sollerud. Tunnelen dreier sydover og krysser under Lilleakerveien like nord
for Lysaker bro. Mellom Lilleakerveien p& nordsiden av E-18 og Gerner-
Mathiesenbygget pé sydsiden blir traseen liggende i en betongkulvert. Videre vestover
ligger tunnelen under hoydedraget syd for E-18, dreier mot vest i retning Strand,
passerer under E-18 og kan legge seg inntil eksisterende jernbane gst for Hovik. Det
er ikke tatt stilling til om linja skal fplge eksisterende linje eller i tunnel mot Sandvika.

Traseen kan legges med horisontalkurvatur pé opptil 2000 meter, hvilket gjor det mulig
a kjore i ca 180 km/t med overhoyde p& 100 mm. Vertikalforingen av tunnelen tar
utgangspunkt i Skoyen og senkes si tidlig som mulig ned mot kote minus 10-15. Ved
passering av Lysaker bor traseen ligge sé hoyt som mulig i forhold til kryssing av elva.
Betongkulverten foreslis lagt med bunnen pd ca kote minus 8. En lavere beliggenhet
av kulverten og stasjonen vil medfore pkte kostnader og et mer komplisert anlegg.
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Underjordisk stasjon pa Lysaker

Tegning nr 01 og 03 viser en mulig underjordisk stasjon for en fire-spors bane mellom
Lysakerelva og Strandveien tunnel. Tilsvarende trase med to-spors bane er vist pd
tegning nr. 02. Selve jernbanetraseen ligger pd kote -8 og krysser under Lysakerelva,
dagens jernbane og E-18.

Stasjonen er vist med 400 meter lange sideplattformer, der de to ytre sporene ligger til
plattform. Det foreslds to adkomster til stasjonen. Nordre adkomst ligger under eks.
jernbane nord for E-18 og vil kunne betjene omstigning fra buss i Lilleakerveien og evt.
skinnegdende trafikk p& dagens jernbanelinje. Forpvrig betjener denne adkomsten
arbeidsplasser og boliger pd nordsiden av E-18.

Sendre adkomst ligger ved Strandveien, syd for E-18, og vil kunne betjene den store
bygningsmassen ved Lysaker sentrum, der det ogsd i fremtiden vil bli et stort antall
parkeringsplasser. Bussrute til Fornebu med evt. egen matebuss via Strandveien og
bussholdeplassen pia E-18 vil gi gode overgangsmuligheter mellom buss og tog.

Begge adkomstene til stasjonen er foreslitt med heis og rulletrapper.

Fornebu stasjon

Traséen gir ogsi muligheter for en ny Fornebu stasjon for lokaltrafikk som betjener
Fornebu-omrddet. Det er her ikke gjort noen nazrmere tekniske vurderinger av en slik
stasjon.

Anleggstekniske forhold

Pa en strekning pi 800 meter fra Skoyen og vestover vil traséen ligge for en stor del
i apen skjeering eller 1 betongtunnel. Denne delen av strekningen er behandlet enkelt,
da den faller summen med noen av NSB's egne losningsforslag.  Tunnelen videre
vestover mot Lysaker antas & ligge med brukbar fijelloverdekning. Lavpunktet ved
Sollerudveien er identifiser: som et mulig problem.

Ved Lysaker foreligger en del dokumentasjon av flelloverflaten og type lgsmasser.
Grunnforholdene nord for jernbanen, vest for elva bestir av en fluvial terrasse med
vekslende lag av sand og fust leire ned til kote 2-3. Under dette niva forventes a finne
middels fast leire. med pu-tier av kvikkleire. Syd for E-18 antas diverse fyllmasser over
blgt, men ikke kvikk leire.

Bygging av den ca 340 meter lunge betongkulverten innebaerer et stort anleggsmessig
inngrep i omradet. Hele kulvertene forutseties bygget tort i dpen, spuntavstivet
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byggegrop. Spunting. masseflytting og provisoriske tiltak forventes & utgjore en stor
ygeeg g Ytung og 1 g

andel av kostnadene. Det forutsettes etappevis kryssing av Lysakerelva og provisoriske
losninger for Lilleakerveien, NSB og E-18.

Tunnelen videre vest for Lysaker antas & ligge i fiell pd hele strekningen frem til
pihugget gst for Hovik. Pd enkelte partier kan man treffe pd partier med dérlig fjell
og/eller lite fjelloverdekning. Vi vil i denne omgang peke péd et mulig problem ved
passering under Holtekilen Folkeheyskole og E-18.

En nermere underspkelse av stedlige forhold pa hele strekningen vil kunne avklare
dette punkt og evi. andre problemer.

Kostnader

Enhetspriser for noen kostnadsbwerere er oppgitt av NSB. 1 tillegg til disse kostnadene
er det 1 den foreliggende lpsningen vurdert en del spesiell forhold knyttet til faser i
giennomforingen og provisoriske tiltak. Bygging av stasjonsomradet, dels som en
betongkulvert under bakken med adkomster fra begge sider av E-18 er et kompliser:
anlegg som krever en swerskilt vurdering mhp. giennomfgrbarhet og Igsninger.

Overslaget for selve stasjonen pa Lysaker omfatter strekningen fra kryssing under
Lilleakerveien frem til vest for Strandveien tunnel, total lengde 480 meter. Kostnadene
pa denne strekningen er vurdert for en lpsning med to eller fire spor.

Kostnad for stasjon med 4 spor er vurdert til ca. 450 mill NOK. En alternativ Igsning
med stasjon og to spor er vurdert til 340 mill NOK. Spesifisering av stasjonskostnadene
er gitt 1 eget vedlegg.

I det folgende er gjort en grov kostnadssammenligning av alt. SYD med stasjon pé
Lysaker og alt. 2 (tunnelvarianten) med stasjon pd Lysaker, mellom Skoyen og Hovik
ost.

Sammenligningen er basert pd en kostnad pr meter 2-spors tunnel pd 50.000 kr og
kostnader til dovbeltsporet jernbaneteknisk anlegg pé 15.000 kr pr. meter.
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OVERSLAG FOR STREKNINGEN SK@YEN - HOVIK @ST
AlL 2 (tunnel) Alt. SYD Al SYD

2 spor 2 spor 4 spor
Tunnel 378 350 700
Lysaker stasjon 60 340 446
Jernbanetekniske 109 112 224
installasjoner
SUM KOSTNADER 547 802 1.370
(mill NOK)

Funksjoner i en Ny Lysaker stasjon

En InterCity- og tjerntrafikkstasjon under Lysaker Sentrum md inneholde en rekke
publikumsrettede primazrfunksjoner, som bar samles i et reisesenter. Her vil man finne
alle funksjoner som er knyttet til reiser og de reisendes behov:

Billettsulg, plassreservasjon, mv.

Reisegods, oppbevaringsbokser

Flyinnsjekking (reisende med Gardermobanen)
Leiebil

Venterom. informasjon, mv.

Stasjonen vil ha en sveert gunstig lokalisering | fohold ul det ovrige transportsystem,
med kort avstand til buss, taxi og parkering. Stasjonen vil innpasses i det nye Lysaker
Sentrum, hvor ogsi andre servicetilbud kan etableres: Kkiosk, resaurant, butikker,
finanstjenester (minibank, ev. bank og post).

Med flyinnsjekking pé stasjonen vil tilbudet for flypassasjerer til Gardermoen bli meget
godt. Lysaker ligger sentralt kommunikasjonsmessig for et viktig markedsomréde og
har gode parkeringsforhold. Toget vil derfor bli meget konkurransedyvktig i forhold til
privatbilen i dette markedet.
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Bygging av ny Lysuker stasjon ma samordnes med utbyggingen av Lysaker
Sentrum-prosjektet

Dersom stasjonsalternativ SYD skal gjennomferes forutsetter det at NSB fglger sin
prosjekttidsplan og oppretter en egen fremdriftsplan for stasjonsomraddet. Planene for
Lysaker Sentrum Syd kan ennd endres slik at en ny stasjon blir en fullverdig og
integrert lgsning.

Grunnforholdene gjor at det mia bygges en betcngkulvert for stasjonen. Denne
kulverten utgjor storste delen av fundamenteringen for bygget nermest Strandveien.
De fysiske avhengigheter gjor at NSB og Nielsen Nielsen AS snarest ma opprette et
formelt samarbeid.
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5. KOMMENTARER TIL UTREDNINGSPROGRAMMET
5.1 Flere traséalternativer over Lysaker ber utredes

Den foreliggende melding og forslaget til konsekvensutredningsprogram dekker ikke hva
man i denne tidlige fasen av planprosessen bor f& frem av alternativer. Videre savnes
en analyse av de markedsmessige forutsetninger og konsekvenser som utgangspunkt for
trasévurderingene.

Vi har foran pekt pé& enkelte sider ved Vestkorridor-spgrsmélet som skulle tilsi at
Lysaker (og Lysaker stasjon) féar en mer fremtredende plass i NSB's utbyggingsplaner
i dette omrédet. Herunder tatt opp Fornebu-spgrsmalet i en storre bredde enn hva
meldingen legger opp til. Samtidig har vi pekt pd nye muligheter for traséfremfering
over Lysaker, som kan gi meget gode lpsninger. Dette forutsetter at man legger et mer
markedsmessig utgangspunkt til grunn, og lemper noe pd kravene til hastighet og
kurvatur inne i storbyomriidene der det viktigste markedet er.

Konsekvensutredningsprogrammet bgr derfor utvides med flere traséalternativer:
* Alt. SYD om Fornebu, med stasjon under Lysaker (4- og 2-sporsvariantene)

*  Tunnelvarianten av alt. 2, med stasjon pd Lysaker

* Ev. andre alternativer med stasjon pa Lysaker

5.2 Miljsaspektet krever biade langsiktig og utradisjonell tenkning

I meldingen og forslaget til konsekvensutredningsprogram savnes en offensiv og
fremtidsrettet holdning til de muligheter som dpner seg ndr man nd skal finne en
jernbanelgsning for de neste 100+ &r. Bla. til de miljpmessige muligheter som en
jernbane i tunnel gir, med der gronne trasén mellom Beerum og Oslo, jernbane/bybane
til Fornebu, mv.

Forslaget om 4 spors "milja"tunnel bor vurderes i lys av de miljpmessige fordeler knyttet
til dette forslaget. Losningen blir en konkret oppfolging av politiske mélsettinger om
en fremtidsrettet satsing pé jernbanen, med prioritering av lgsninger som pé lang sikt
inneholder de kvaliteter man vil kreve. En gronn trasé mellom Stabekk og Skayen for
gang/svkkeltrafikk er et slikt element. Dette vil ogsd gi en nedvendig avlastning pé
vegnettet, slik at nye storre motorvegprosiekter kan skrinlegges. Dette bor vaere det
langsiktige mdl for kommuner og stat. Problemet er & finne egnede traséer pa de
steder hvor slike miljoveger er pnsket. Dagens jernbanetrasé gir her en mulighet man
ikke finner andre steder.
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5.3 Momenter til en samfunnspkonomisk Kalkyle

Samfunnsokonomiske kalkyler av de ulike traséalternativer vil inngd i
utredningsprogrammet. Alt. SYD blir mer enn dobbelt s& dyrt som de billigste
alternativer, slik at det er avgjorende om den mernytte dette alternativet gir oppveier
denne merkostnaden?

En samfunnsokonomisk kalkyle hvor alle relevante faktorer inngdr krever mer
inngdende analyser enn det LN i denne horingsuttalelsen har kunnet g inn pd. Det
kreves modellanalyser av de trafikkmessige konsekvenser, etterbruken av den frigitte
jernbanestrekning ma verdisettes - dette er kompliserte sporsmdl som ogsd krever at
en del beregningsforutsetninger fgrst blir avklart.

Vi vil derfor bure knytte noen kommentarer til det som vil vazre hovedpunktene i en
samfunnspkonomisk kalkyle, hvor alt. SYD sammenholdes med et referansealternativ
som enten kan veere tunnel utenom Lysaker, eller et Lysaker-alternativ med stasjon i
dagen.

@® Okte trafikkinntekter for NSB

Dersom referansealternativet er et nytt dobbeltspor utenom Lysaker, vil NSB helt
klart oppnd betydelig storre trafikkinntekter med ait. SYD. Som ringstasjon vil
Lysaker stasjon gi et sa godt tilbud at fjerntog- og IC-trafikken vil pke. Ny Fornebu
stasjon vil ogsd gjore bosatt og arbeidstakere i Fornebu-byen til faste NSB-kunder.

® Reisetidsgevinster

Alt. SYD med ny Lysaker stasjon vil gi reisetidsgevinster for store trafikantgrupper.
Effekten av & bygge ut Lysaker stasjon til en ringstasjon vest er tidligere omtalt
(kap. 3). En Fornebu stasjon vil gi meget Kort reisetid inn til Oslo sentrum og til
Sandvika. Lysaker stasjon og Fornebu stasjon vil gi hele omrédet en unik
kommunikasjonsmessig stilling.

€@ Kollektivsystem for Fornebu

Miljovennlig (skinnegiende) kollektivsystem bor viere den standard man forutsetter
for Fornebu-omridet.

€ Etterbruk av frigitt jernbanetrasé
Ny d-spors tunnel gjor at dagens jernbanetrasé kan frigis og utnyttes til andre

formél. Utnyttelse til neringsformdl er akwuelt for store deler av arealene rundt
Lysaker stasjon.
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En gronn trasé¢ med gung/sykkelveg mellom Barum og Oslo vil redusere
biltrafikkvolumet i korridoren. Utbyggingspresset for ny motorveg vil reduseres.
Denne miljovegen ma ogsé vurderes i et byplanmessig perspektiv. Her gis en unik
anledning til & realisere en ny ferdselsire for gdende og syklende, i gronne
omgivelser, som ogsd vil berike boligomrddene omkring. Samfunnsnytten av dette
er det vanskelig & tallfeste, men dette md absolutt med i en totalkalkyle.

Prosjektets samfunnsgkonomiske resultat

For at den samfunnspkonomiske kalkylen skal komme ut med et positivt resultat, mé
den darlige mernytten av alt. SYD kunne oppveie merkostnadene dette alternativet
medfgrer (250/800 mill. kr). Deler av denne mernytten kan man regne seg frem til via
beregninger av trafikkeffekter (nye togreiser, reisetidsgevinster), mens andre faktorer
kommer med som ikke-prissiatte vurderinger av samfunnsmessige og miljomessige
effekter av tiltakene. Den samfunnspkonomiske lgnnsomhet av prosjektet blir derfor
mye et resultat av hvilke vurderinger man legger til grunn.

P& grunnlag vir trafikkanalyse kan vi ansld at inntektspotensialet for NSB
(merinntektene) ved nye stasjoner pa Lysaker og Fornebu vil bli minst 50 mill. kr pr.
ar.

Et topp kollektivsystem vil ogsi eke verdien av utbyggingsarealene pd Fornebu. Det
totale areal er ca. 3.300 da. Statens del av dette er 2.000 da, og her er det i forbindelse
med Gardermo-prosjektet regnet med en totalverdi p& 2 milliarder kr. Dette tilsier en
tomtepris som i dagens marked synes hoy (1 mill. kr/da). En slik pris vil kreve en
forsteklasses infrastruktur - kunskje er en jernbaneforbindelse til Fornebu ngdvendig?
Investering i jernbaneslovfen om Fornebu bper derfor vurderes i sammenheng med
Fornebu-omridets verdi som uthyggingsareal.

P& dette grunnlag kan det derfor fremsettes den hypotese at vért forslag til ny trasé og
stasjon pd Lysaker kan veere et samfunnspkonomisk lennsomt prosjekt.
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Korr. 24.02:93
85171 Lysakerelven Naringsvel
PROSJEKTER LILLEAKER / LYSAKER

AJOUR PR. 15.09.92, ARKIFORUM

Oslo/Bazrum Eier AREAL M2 derav ANT.ANSATTE
lager/
ind.

EKSISTERENDE PROSJEKTER, LYSAKERELVEN NERINGSVEL (LN)

0 Mustad 45.000 23.000 1.000
Granfos Naringspark:
B -Granfos konf.senter m.v. (Vital) 20.860 4.864 550
B -Sameiet bygg D 5.500 140
B -Vollsvn. 9.11 (Norske Skog/Ivaran) 5.000 200
Lilleakervn. 4 16.000 8.000 240
0 Lysaker naringspark/Lilleakervn. 2 8.000 270
B Elveveien 65-85 (Thon) 6.500 240
B Strandkanten (Lorentzen) 20.000 8.000 350
B Godthaab Lysakerfjorden 16.500 530
B Lysakergérden 2.000 80
0 Gjensidige, Sollerudstranda 33.000 1.440
0 Sollerudstranda skole (inkl.90elever) = 120
Sum LN 178.360 5.160

TKSISTERENDE PROSJEKTER, ANDRE

B Gerner Mathisen 13.000 400
B Klaveness 2.000 100
B Multiconsult/Veidekke 6.000 200
B Kvarner Engineering 25.000 1.300
B Pfizer, Strandvn. 8 3.000 140
B Forbrukerhuset Lysaker, Strandvn. 6 11.200 350
B Sties, Strandvn. 9 5.000 160
B Fina - -
B Olav Olsen, Dichs vei - 60
0 Diverse Lilleaker = =
0] Hydro, Vakerg 1.200
Sum andre 65.200 3.910

Sum eksisterende 243.560 9.070



PROSJEKTER UNDER UTVIKLING/utb.potensiale

OwOoOwmwmwwwoOww

Lysaker sentrum 48.
Strandkanten, 30.000, netto tilvekst 20.
Mustad 150.
Thon 10.
Lysaker Atrium (Oslobanken) 6.
Vestlokket (Eeg-Henriksen) 3
Kverner engineering 8.
Lysaker Naringspark 26
Granfos (Vital) 9.
Lilleakervn. 4 5

2

Sum 287.

SUM TOTALT 530.

9208915AS.LN
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VEDLEGG 11

TRAFIKKPROGNOSER FOR LYSAKER/FORNEBU

Problemstillinger og metode

Utbyggingsprosjektet reiser sporsmélet om fremtidig trafikk over Lysaker stasjon. LN
har derfor gjort en analyse av hva en ny Lysaker stasjon - en "ringstasjon vest" vil gi av
trafikk. Analysen er gjort i tre trinn:

1) Hvilken trafikkvekst folger av utbyggingen av Lysaker sentrum og evrige
utbyggingsprosjekter i omridet, inkl. den nye Fornebubyen?

2) Hvilken trafikkvekst folger av at Lysuker stasjon oppgraderes fra lokaltrafikkstasjon
til en "ringstasjon vest" som i tillegg til lokaltrafikken ogs& betjener IC-togene og
fierntogene?

3) Hva er effekten av en ny Fornebu stasjon?

Analysen er gjiennomfort med bruk av planleggingsverktgyet TRIPS, med basis i den
samme Gardermomodellen som er benyttet i tidligere trafikkprognoser i forbindelse
med Gardermo-prosjektet og ogsii andre NSB-prosjekter. For denne analysens formal
er det tatt inn nye data for Lysaker- og Fornebu-omradet, som beskriver de aktuelle
scenarier. For omridene utenfor er det ikke gjort endringer i modellen.

Ved hjelp av modellen er det beregnet nye trafikkprognoser for NSB.
Videre er trafikantnytten i form av reisetidsgevinster beregnet.

I modellen er det bygget opp tre scenarier for dret 2010 i en revidert Gardermomodell,
som utgangspunkt for analysen:

REFERANSE-alt:

Oppjusterte tall for arbeidsplassprognoser for Lysaker (21.000)

Utbygget Fornebu med 15.000 arbeidsplasser (mest kontor) og 20.000 bosatte (7.000
boliger)

Nytt dobbeltspor Skoven - Asker betjener 1kke Lysaker

Lysaker stasjon bare for lokaltrafikk

Tilgiengelighet til Lysaker stasjon som i dag

Bussbetjening av Fornebu (matebusser til Lysaker, direkiebusser)
Ringeriksbanen om Sandvika.
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Ul-alt, med folgende endringer i forhold til REF-alt:

* Nyttt dobbeltspor Skoyen - Asker: alt. SYD om Lysaker/Fornebu (4-spors tunnel)
Ny Lysaker stasjon - "ringstasjon vest" med 1C- og fjerntogstopp

*  Bedret tilgjengelighet til Lysaker stasjon (gangveier, stasjonsnedganger, mv.)

*  Matebusser mellom Fornebu og Lysaker stasjon, direktebusser Fornebu - Oslo.
U2-alt, med fplgende endringer i tillegg til Ul-alt:

ES

Ny Fornebu stasjon, for lokaltrafikk.

Hgye trafikktall for de nye stasjoner

Resultatene fra modellkjoringene er vist i tabellen under.

Tabell 1.1: Antall pi- og avstigende passasjerer 1 ar 2010 (mill. passasjerer)
REF-alt. Ul-alt. U2-alt.
Lysaker stasjon 2,0 3T 3,0
Fornebu stasjon - - 0,7
Totalt 2,0 %7 3,7

I alle alternativer inngir Fornebu-omridet ferdig utbygget etter nedleggelsen av
flyplassen, med en balansert fordeling mellom naeringsvirksomheter og boliger. Ut fra
omradets attraktivitet bor de forutsetninger som er lagt til grunn veere realistiske.

I REF-alt.,, hvor Lysaker stasjon bare er en lokaltrafikkstasjon, vil antallet passasjerer
over stasjonen bli 2 mill. pr. ar. Dagens trafikk er til sammenligning ca. 600.000, ifplge
de opplysninger vi har fitt. Dette viser at den utbyvgging av neeringsbygg og boliger som
ligger som vil komme i drene fremover, bide pdi Lvsaker og Fornebu, vil fore til stor
trafikkvekst.

Dersom nytt dobbeltspor legges over Lysaker (alt. SYD) og Lysaker stasjon bygges ut
som IC- og flerntogstasjon (ringstasjon vest), vil dette gi ekstra trafikkvekst. Trafikken
over en slik stasjon vil komme opp i hele 3,7 mill. passasjerer pr. ar.

En del av denne trafikkveksten vil trolig viere okt lokaltrafikk, som fplge av at

tilgjengeligheten til stasjonen blir bedre enn | REF-alt.
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I Ul-alt. vil Lysuker stasion ogsi betjene Fornebu-omridet. I U2 er det lagt inn en ny
Fornebu stasjon der hvor jernbunesloyfen 1 SYD-alternativet tangerer nordenden av
dagens flyplass. Dette alternativet forutsetter 4-spors tunnel, mens Ul-alt. ogsd kan
representere en 2-spors trasévariant.

Tabellen viser folgende trafikkfordeling mellom Lysaker og Fornebu: 3,0 mill.
passasjerer over Lysaker og 0,7 passasjerer over Fornebu. Totalt blir det samme
passasjerantall som ved Ul-alt., dvs. ingen mertrafikk.

Man kunne vente at med Fornebu stasjon ville samlet passasjertall oke. Forhold med
modellens virkemiite og det detaljeringsnivd man opererer med i modellen kan forklare
at vi ikke fikk dette resultatet. Togtilbudet er si godt og tilgiengeligheten til stasjonen
for Fornebu-trafikanter er si godt i Ul-alt. at de fleste vil velge & bruke jernbanen
uansett egen stasjon eller ikke. Direktebusser mellom Fornebu og Oslo sentrum inngér
ogsd i modellen, slik at det er en parallellkjoring og konkurranse buss - jernbane.
Beregningen viser at jernbanen er meget konkurransedyktig,

Fordeler for trafikantene

Trafikantnytten kan tallfestes ved & se p& samlet reisetid. Er denne blitt redusert, slik
at Lysaker stasjon eller Fornebu stasjon medfgrer reisetidsgevinster totalt sett?

Modellberegningene viser at samlet reisetid (inkl. gangtid og ventetid) for
kollektivpassasjerer ble redusert som folge av det foresltte trasévalg og driftsopplegg.
Béde Ul og U2 ga bedre resultater for trafikantene enn REF-alt. Mellom REF og Ul
var differansen ca. 150.000 persontimer. Dette er samlet reisetid for alle
kollektivtrafikanter som reiser til og fra Lysaker/Fornebu og som fér fordeler av de nve
Lysaker og Fornebu stasjoner. De som er giennomreisende med 1C- og flerntog og som
far ett ekstra (og unpdvendig) stopp med toget, fir dermed lengre reisetid.

Vi har ogséd seti p& samlet reisetid, for alle kollektivirafikanter. Denne gker litt.
Konklusjonen er at samlet trafikantnytte blir nesten uendret, og at fordelen for de
trafikanter som kommer bedre ut oppveier ulempene for de trafikantene som far lengre
reisetid som folge av ett ekstra stasjonsopphold.

Resultatet mi ses som forelobig, i det en fulistendig analyse av trafikantnytten vil kreve
at ogsd andre deler av kollektivsystemet i Oslo vest og Beerum ost legges om, bl.a. for
mating til Lysaker stasjon. Samtidig mé ogsé reisetidsgevinsten knyttet til bil/tog-reiser
innga, i det Lysaker stasjon vil gi et meget godt "park & ride"-tilbud.

Samlet trafikantnytte vil derfor trolig ligge noe hovere enn det resultatet vi fikk i denne
enkle analysen.
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Inntektspotensialet for Lysaker stasjon er minst 50 mill. kr pr. ar

Trafikkprognosene gir grunnlag for & ansld inntektspotensialet for NSB. Vi har her
gjort et grovt anslag, uten & ha gétt mer detaljert inn pd reisemgnster og reiselengder.
Forutsettes at gjennomsnittlig billettinntekt pr. reise er 30 kr, gir 1,7 mill. reiser ekstra
en arlig merinntekt pd 50 mill. kr. Avhengig av fordelingen mellom lange togreiser (IC-
og flerntrafikk) og lokaltrafikkreiser vil inntektspotensialet vere stgrre eller mindre.
Vi tror at 30 kr her representerer et lavt alternativ, og at gjennomsnittsprisen, og
dermed ogsd inntektspotensialet, ligger hoyere.

Hvor stor og viktig er Lysaker stasjon?

Vi har sammenlignet Lysaker stasjon - med vire trafikkprognoser - med andre
stasjoner/byer hvor det foreligger sammenlignbare trafikkprognoser.

For @stfoldbyene er NSB’s trafikkprognoser for 2010 folgende:

Moss 1,6 mill. pass., derav 0,8 mill. IC-pass.
Fredrikstad 1.5 mill. pass., derav 1,1 mill. IC-pass.
Sarpsborg 0,6 mill. pass., derav 0,6 mill. IC-pass.
Halden 0,2 mill. pass., derav 0,2 mill. IC-pass.

Trafikken over Lysaker/Fornebu var til sammenligning 3,7 mill. passasjerer pr. ér, dvs.
nesten like stor som samlet trafikk over alle 4 @stfoldbyer.

Dette viser at ringstasjoner i utkanten av en storby som Oslo trafikkmessig sett kan
vere viktige stasjoner. Dette avhenger av at de ligger markedsmessig riktig til, og at
forholdene legges til rette for trafikantene, med god tilgjengelighet.

Vir lille trafikkanalyse indikerer at Lysaker kan bli en viktig og inntektsbringende
stasjon for NSB. Ihvertfall er resultatene sd interessante at de bgr testes nzermere i en
bredere opplagt analyse, i regi av NSB.
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VEDLEGG 111
FREMTIDIG KOLLEKTIVSYSTEM FOR FORNEBU
Nye Fornebu

Etterbruken av Fornebu etter at flyplassen er nedlagt vil veere av stor betydning i denne
saken. En arbeidsgruppe med representanter fra Miljpvern-departementet,
Luftfartsverket, Akershus fylkeskommune, Oslo og Baerum har utarbeidet forslag til
alternative arealbruksprinsipper for en fremtidig bruk av Fornebu. Dette er bare lgse
skisser, men de kan gi en antydning om hvilket omfang en utbygging kan fa:

® Al BOLIG:
12-15.000 boliger (1500 daa) (dvs. en bydel med opptil 40.000  bosatte)
3-4.000 arbeidsplasser (i eksisterende bygninger)

@ Alt. NERING - REKREASJON
25-30.000 arbeidsplasser (1180 daa), i hovedsak kontor/konsulentvirksomhet.

@® Alt. NARING - BOLIG - HAVN
7.000 arbeidsplasser (1030 daa), i lager/produksjon + havn
5-7.000 boliger, med opptil 20.000 bosatte.

(Kilde: "Regionale virkninger av hovedflyplass pd Gardermoen. Hovedrapport",
Miljeverndepartementet 1991.

Andre alternativer kan ogsa veere aktuelle. Omrdadets atiraktivitet tilsier at dersom
forholdene legges til rette vil Forneby raskt kunne bygges ut til et sterkt sentrum for
administrasjon. finans og handel, med et stort innslag av internasjonale selskaper,

hovedkontorer, mv. Samtidig vil boligbygging ogsi prioriteres.

Et slikt alternativ, med en blanding av kontorvirksomheter og boliger, synes & vaere et
mer aktuelt alternativ for Fornebu enn alternativene nevnt ovenfor.

Med dette utgangspunkt kuan folgende konklusjonen trekkes: Storrelsen pé det
fremtidige Fornebu gir grunnlag for & utvikle et godt kollektivtransportsystem mot
Bzrum og Oslo. Fornebu-bven mid derfor vektlegges ndr traséalternativer og fremtidig

Lysaker stasjon skal vurderes.

Alternative Kollektivsystemer

Det er et overordnet mdl at Fornebu skal ha god kollektivdekning, og skinnegdende
transport bor selvsagt vurderes i denne sammenheng.
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Vart forslag om en trasélosning med ny 4-spors tunnel Skoyen - Lysaker - Hovik vil i
tillegg til & gi Lysaker en god losning ogsé dipne for gode kollektivlesninger for Fornebu-
omradet.

En slik traséforing gir folgende muligheter for Fornebu:

1) Det kan bygges en Fornebu jernbanestasjon (fjellstasjon) der sporslgyfen tangerer
nordre delen av Fornebu-omrédet. Dette blir en stasjon for lokaltrafikk.

2) Det kan bygges en bybune gjennom Fornebu-omrédet, som knyttes til
lokaltrafikksporene i den nye 4-sporstunnelen i nordenden av Fornebu. Bybanen
kjorer tunnelen inn til Skeyen. Etter Skoyen kan bybanen bide benytte
eksisterende jernbanespor inn til Filipstad/Vika (og fores inn pd sporvognsnettet
ved Radhusplassen), og/eller kjore Drammensveien innover mot sentrum.

3) Det kan bygges en bybane gijennom Fornebu-omradet, som knyttes til eksisterende
bane mellom Stabekk og Lysaker, og videre inn til Skgyen legges i dette (nedlagte)
jernbanesporet. Jernbanetraséen bygges om for bide bybane og gang/sykkelveg.

4) Alternativet til banelpsninger blir buss: matebusser til Lysaker stasjon, og
direktebusser til Oslo sentrum og Sandvika.

De skinnegiende losninger (alt. 1-3) forutsetter alle at ny 4-spors tunnel bygges.
Merkostnadene ved & bygge 4 spor i stedet for 2 spor mé oppveies av fordelene disse
lgsningene gir. Fordelene er spesielt knyttet til den samfunnsmessige nytte en slik
"miljgtunnel” vil ha i et langsiktig perspektiv. Ser vi noen &r fremover, vil
miljpgevinstene trolig verdsettes hoyere enn hva som er tilfelle i dag. Tkke minst betyr
det mye & kunne frigjore en gronn trasé mellom Barum og Oslo, som blir et reelt
alternativ for dem som onsker & bruke svkkel som transportmiddel. Béde ny Fornebu
stasjon og en bybane til Fornebu gir en kollektivigsning mange vil vurdere som optimal
for Fornebu-omriidet:

- miljevennlig/ikke-forurensende transport (bybane og jernbane)
- meget kort reisetid til Oslo sentrum

- god tilgjengelighet til Sandvika og andre deler av Baerum

- enkel overgang til 1C- og flerntog pi Lysaker stasjon.

Innen Fornebu og mellom Fornebu og Lysaker ligger forholdene godt tilrette for
utbygging av et gang/sykkelvegnett, som ogsd kan knyttes til denne gronne traséen
mellom Lysaker og Oslo. Med en Fornebu stasjon kan Fornebu-byen bygges ut som
en "sykkelby", hvor det legges til rette for sykkelbruk til og fra stasjonen og ellers innen
omradet.
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LYSAKERELVENS NAERINGSVEL
Vurdering av stasjon p& Lysaker - Kostnadsoverslag

LYSAKER STASJON KOSTNADSVURDERING

Post Aktivitet Allernativ Aliernativ
2 SPOR 4 SPOR
kostn. NOK kostn. NOK

1 SPOR OG PLATTFORMER

2 stk plattformer, lengde 400 meter, bredde 5 meter 4.100° 4.100°
(sporanlegg er ikke inkludert)
2 BYGG
Stasjonsbygg 250 m2 grunnflate 1.750 1.750°
Fotgiengeradkomst sgndre (inkl. hall) 5.000 5.000°
Fotgjengeradkomst nordre 1.500° 1.500°
Trykkutjevningssjakt i betong 350 350
3 ANLEGGSARBEIDER
Spunt 20.000° 20.000
Graving og tilbakefylling 13.000° 19.000°
Sprengning i skjering 5.000" 8.000
Sprenging fjelltunnel 15.000° 25.0000
Sprenging sjakt S 2.000° 2.000"
Pillarer 4.000° 7.000'
Omlegging VA /Tele/El 5.000° 5.000'
Diverse komplettering 10.000" 10.000"
4 BETONGKONSTRUKSJONER
Betongkulvernt 75.000° 120.000
Betongkonstruksjoner oppganger 10.000° 10.000"
5 PROVISORISKE ANLEGG
Kryssing Lilleakerveien 2.000° 2.000'
Kryssing av Lysakeralva 10.000° 10.000"
Kryssing av NSB 10.000° 12.0000
Kryssing av E-18 10.000° 12.000°
6 ELEKTRO
Heisanlegg spndre adkomst mellom plattform og
torgplan, lgftehpyde 25 meter (2 stk) 3.750° 3.7500
Heisanlegg nordre adkomst mellom lokaltog og
ny bane, lpftehpyde 20 meter 3300 3300°
Rulletrapper nordre adk. 2x2, lpfiehpyde 7,5 meter 5.000" 5.000°
Rulletrapper sendre adk. 2x2, lafiehpyde 7,5 meter 5.000° 5.000°
Rulletrapper sgndre adk. 3 stk, Iaftehpvde 7,5 meter 7.500" 7.500°
TV overvikning, belvsning, varmekabler, brannalarm etc.
900’ o0
7 VA
Fremforing av vann- og avippsledninger til plattformer,
terminalbyeg og stasjonsomréde 3000 300°
SUM post 1-7 229.450° 300.450"
8 RESERVE (15% av post 1-7) 34.4000 45.550"
SUM post 1-8 263.850 346.000"
9 BYGGHERREKOSTNADER
Planlegging og prosjektering (8% av post 1-8) 21100 27.700°
Byggeledelse og kontroll (6% av post 1-8) 15.800° 20.800°
MVA, (15 % av post 1-8) 39.600" 51.9000
SUM KOSTNADER (avrundet) 340.0007 446.000°

Berdal Strgmme a.s.

h:\ 248124892\ dok \kostn-1.ivs
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Plankontoret R O

3006 DRAMMEN
Lysaker 13.4.1993.

Vedr. Nytt Dobbeltspor Skeyen - Asker

Det vises til Nytt dobbbeltspor Skeyen - Asker Melding etter Plan- og Bygningsloven
kap.VII-a. Undertegnede som eier og beboer av Nordraaks vei 13d vil herved fa benytte
anledningen til & preseniere vare betenkninger vedr. de fremiagte skisser. Vi innser at
man befinner seg pa et meget tidlig planleggingsstadie, ikke desto mindre foler vi at det
er viktig 4 fa frem evt vare reaksjoner pa de fremlagte forslag.

Ut fra de forelopige skisser gar det klart frem at bade alternative 1 og 2 vil ha en sterk
negativ innvirkning pa bomiljeet, bade under byggeperioden og senere 1 driftsfasen. Vi
tror det er helt urealistisk & anta at det kan forefinnes boliger 1 sdvidt umiddelbar naerhet
av et hoyhastighetsspor i fremtiden, belastningen pa bomiljeet slik den er med dagens
trafikkbilde er til tider sveert kritisk og vil bli helt uholdbar under alternativene 1 og 2. Vi
har ved flere anledninger bedt NSB vurdere stgy og vibrasjonsdempende tiltak langs
eksisterende trasee i omradet rundt var bolig men forelepig blitt mett med en negativ
holdning.

Utfra en vurdering av var egen situasjon og ogsa en mer helhetlig vurdering av
boforholdene langs eksisterende trasee synes alternativene 3 og 4 4 ha helt klare fordeler
bla vil man for en stor del ha fjernet den stey ag vibrasjonsdempende trafikken fra store
deler av Baruu.

Vi hdper at man i den videre vurdering ogsa vil ta hensyn til de negative konsekvensene
en utbygging langs eksisterende trasee vil ha for allercde eksisterende bebyggelse. Videre
ser vi frem til & bli holdt lepende orientert om utviklingen i denne saken eftersom den er
av stor betydning for beboerne.

Med vennlig hilsen

—

"

Jan B. Usland
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Nordraaksvei

1324 Lysaker ;-"'-i'5"-1" 66 175-02

NSB Baneregion soer
Plankontoret
3000 Drammen

Lysaker 10.mars 1993

Viser til utredning om nytt dobbeltspor Skeyen- Asker"

Jeg vil med dette benytte anledningen til & protestere
mot videre planlegging/utbygging av nytt dobbeltspor
etter planforslag nr 1 for strekningen Skeyen-Lvsaker.
Dette av hensyn til stey- og andre mil jemessige negatibe

konsekvenser for dette ., .s4e. [ Undertegnede gar sterkt

inn for tunnel bygging strekningen Skeyen- KXX3KXX Sandvika.

vennlig hilsen

Quf%
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SAMEIET JERNBANEVEIEN 121
Jernbaneveien 121
1320 STABEKK

NSB Baneregion Ser . N el
Plankontoret

3006 Drammen %1;: .; Cﬁbhtﬂpkz l
T3 Her ey SO

Stabekk, 12. april 1993

Vedr. NSBs melding av februar 1993 - Nytt dobbeltspor
Skeyen - Asker.

Sameiet Jernbaneveien 121 representerer 25 boliger og er et av
i alt 5 boligsameier som i lepet av de siste Arene er bygget

i Jernbaneveien som gar parallelt med det eksisterende
dobbeltspor like vest for Stabekk togstasjon.

Tilsammen representerer de 5 boligsameiene 95 boliger. Den
gjennomsnittlige avstanden til NSBs eksisterende spor mot
Drammen, er ca. 70 meter.

B2rum kommune har 1 tillegg tilrettelagt for videre utbygging
av et stort antall boliger langs Jernbaneveien. Et av disse
boligkompleksene er "Stabekk-tunet" som allerede er under
oppfering og vil besta av 138 boliger, n&r samtlige byggetrinn
er realisert. Etter hva vi har forstatt er to lignende
boligkompleks under planlegging.

Omradet er allerede idag sterkt belastet med stey og stev fra
det eksisterende dobbeltspor. I tillegg kommer belastningen
med sterk stey og flyenes avgassnedfall fra Oslo Lufthavn, pa
Fornebu. Trafikkstey fra E18 har ogsd en negativ virkning for
sameiene som ligger lengst vest.

Meldingens alternativ 1., Skeyen - Sandvika, beskriver at det
nye dobbeltsporet kommer ut i dagen vest for Lysaker og wvil i
dette plan felge eksisterende spor fram til Hevik. Dette vil i
tilfelle medfere at vart boligomrade vil oppleve belastningen
fra det nye dobbeltsporet i tillegg til det gamle.

En ny trase i tilknytning til den eksisterende slik dette
alternativet beskriver, vil f& stor negativ innvirkning, ikke
bare pa Jernbaneveien og bebyggelsen der, men ogs& pa store
deler av Nedre Stabekk og tilherende boligomrader.



Undertegnede sameie ber om at en lesning lik alternativ 1.
ikke under noen omstendighet blir realisert. For oss er en av
tunell-lesningene det eneste realistiske alternativ.

I pavente pa a motta Konsekvensutredning fase 2,
Kommunedelplanen og Reguleringsplanen, melder vi var store
interesse for a motta videre orienteringer og opplysninger i
forbindelse med det videre planarbeidet.

Med vennlig hilsen
for Styret i
SAMEIRT JERNBANEVEIEN 121

[ g

Leif F.Holst
formann
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For & unnga niempene over her jernbanesporet leqges
holicomrider dor H‘ﬂ“? ~r i undershkuvdd srares for stey 8
Det wii &i at Sporet mz legges i tunznell 1 boligomradene nere
Oslou. Saken ber brukes til a Slgnal; sere at samiunnel onsker
at cen enkelte skal na kertest mulig reise mellom hjem og
arbeidsp]=°° Dersom det er halanse mellom bosetning og

arbeidsplasser vil utnyttelsen av tran sportmlalene bli bedre
forci en vil ha passsasjerer 1 begge retninger, ikke bare inn
til sentrum om mergenen og ut om ettermiddagen.

Konsekvensutreanincen tar riktignok for seg "Neringsliv og
sysselserting®” (4.7.4), men dette er for snevert. Neringslivet
ma ogsd til eyvende og sist deklke den enkelte deltagers reise
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Det m& komme klart fram i konsekvens utrndninﬂar hvilken ekning
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alternativer som viser reduksijoner.
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Jan Chr. Xrohn
Gamle Drammensvel 85 A
1322 HOVIK —
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Til 1
NSB Baneregion sor - 5 !

Stromsg Torg 1 :'f""' (RS ] o i
3006 Drammen e : ”LLQL\L“k«kJ

NYTT DOBBELTSFPOR SKEOYEN ASKER. Melding etter plan-ocg bygningsioven.

Bemerkninger Til meldingsn,

ret mine bemerkninger til innholdet 1 1»& meldingsn, dernest min
<lusjon vedr. hvilken traseldsning som bor UEL:.V.

Innhcldet i meldingen.
Jeg synes meldingen er mangslfull spesielt pa folgende punkter:

Oslc-tunnelen vil tydeliog stterhvert bli en betyaﬁllg flaskehals i
jernbansirafikken i Oslo-r eglonen. Tetie fakium kommer for darlig frem i

meldingen. Mu ilghnter for a lose dette problemet er bare savidt nevnt
med noen fa crd i et avsaitt pa 51da 12 1 meldingen. Hva scm menes med
setninger: "For tida planlegges fjerde spor forbi Skoyen og vesire
oppgang pa Nationaltheatret for 4 dke kapasitsten” er vanskelig a
forsta. Det burde kommet liit bedre fram hvordan stirekningen Skoyen-Oslo
S eventuelt kan tenkes utbygd til 4 spor, selv cm dette kan ligge langt

frem i tid.

J_I.k\.c‘ Tevnco,

ativene o1 ikke vist detaljert nok i meldingen.
& danne seg noe klart inntrykk av
e alternativene, Detl virker ogsa som om
= godt nok over konsskvensene med de ulike
elder detts noen av losningene for sirekningen

STREK
ng de ezlatte nck med hensyn til
Ionservensens, J=g vil asezlternativene
velges, Jeg Icreslar he
TIET = gy plits =1t . kommer ut ved

- Grantossen, gar

3 km, som fdrst
av qandviksasen

4 ien 1itt

starre bue u:z
1itt lenger

gtvabringan

Elomnssnolmnomrad

Denne losnir gl Lilr hell gpart rol
inngrep, ikke bor vere noe problem a fa til ren®t anleggsteknisk
Med nave ills 7211 pe linjen i funnel csiover fra fandviksz,




- & - P
vil tunnelen ligge pa omkring kote 0 under Blommenholmomradet, som ber
gi tilstrekkelig fjelloverdekning til at hele strekningen
Skoyen-Lysaker-Sandvika kan legges i tunnel.

KONKLUSJON FOR DELSTREKNINGEN SANDVIKAR - ASKER

For strekningen Sandvika - Asker bdér alternmativ 8 legges til

grunm.

I begge alternativene for strekningen Sandvika - Asker er det nevnt at

innf¢ringen til Asker vil vere problematisk a f£a til. Jeg ferslar

félgende ldésning for innféring av banen den siste strekningen fram til

Asker:

- Det nye dobbeltsporet overtar navarende dobbeltsporede tunnel. Det

bygges ny dobbeltsporet trasé for lokaltogstrekningen i form av to

enkeltsporede tunneler, en pa hver side av eksisterende tunnel. Denne

lésningen blir den enkleste hva angar tilpasning til eksistersnde
4
L

spor- og plattformarrangement pa Asker stasjon. De tc nye enkelisporeds
tunnelene bor bygges med stérre fall mot ést enn naverende tunmel for at
lokaltogsporet skal kunne krysse under det nye dobbeltsporet d¢st for
tunnelene. Nordre tunnel vil medfgre at en mindre del av et
forretningsbygg som ligger like inntil Tunneldpningen nord for linjen,
vil matte rives.

fed vennlig hilsen

(_Em L [W, kr’CM

Jan Chr. Xrohn
siv. ing.

Vedlegg:
- Mine betraktninger wvedr

e
- rkartshisse over den tr:

g

Jan Christian Krohn  Adresseraddress:

Siv.ing./M.Sc. Forskningsveien 3b
Postboks |273., Blindern
03140slo3
Telefon/telephone: /
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Sa mine bemerkninger til de foreslatte traseene, scom jeg har lagt til

grunn for hvilken l¢ésning jeg mener b¢r velges.

Skoyen-Sandvika alternativ 1.

Ulemper:

- ved Blommenholm kan linjen vanskelig legges om uten at det medfdrer
betydelig rasering av eksisterende bebyggelse

- betydelig inngrep i eksisterende anlegg og bebyggelse ogsa pa

strekningen Lysaker-Blomenholm.

Det er imidlertid fdrst og fremst

strekningen forbi Blommenholm som vil bli hovedproblemet med dette

alternativet.

- Alternativet inkluderer ikke en avgrening av Ringeriksbanen fra

Lysaker., Dette er ikke serlig gunstig for Bzrum. Arbeidet med planene

for Dobbelsporet Skéyen-Asker ma ikke bidra til a hindre en fornuftig

vurdering av beste avgreningspunkt for Ringeriksbanen, enien det blir

Skodyen eller Lysaker.

Fordeler:

- At en tydeligvis stédrre del av strekningen gar i dagen i

forhold til de andre alternativene, av hensyn til trivsel for de

reisende.

Skoyen—Sandvika alternativ 2.

Ulemper:

- ved Blommenholm kan linjen vanskelig legges om slik som vist uten at
det medfdrer betydelig rasering av eksisterende bebyggelse

- vanskelig a f4 til en brukbar trase og oppnd den tilsiktede hastighet
nar dobbslisporetl legges langs den eksisterende bane pa strekningen
Skéyen-Lysaker.

- Den viste tunneltraseen kan stedvis gi for darlig overdekning og
medfdre problemer som ikke synes a vare godt nok vurdert.

Fordeler: Rvgrening av Ringeriksbanen fra Lysaker er vist. Dette er en
fordel for befolkningen i Berum og for kollektivtilkmrtningen til

-

Lysaker-omradet.

Skdyen - Sandvika alternativ 2 og 4.

Uiemper:

- vad Blommenholm kan linjen vanskelig legges om slik som vist uten at

det medforer betydelig rasering av eksisterende bebvggelse
- Forslaget til dagstrekning ved Ballerud er ikke vurdert godt nok.

Jernbane 1 dagen her vil rasere mye pga. mye bebygaelse i omradet.
Dessuten Iinnes lkke noe naturlic pahuggspunkt for tunellene pa hver
side pa crunn av det relativi flate terrenget her.

Tordeler:

- Man st 'elg av avgreningspunkt for

Ringeril ~ega 1 tunnel. Dog vil en avgrening

nevyst sannsynlig fz uakseptable

o

Sandvike - Asker alternativ 3.

Ulemper:

- Ulemper der hvor linjen er tenkt lagt i dagen ved Billingstad.
- Darligere kurvatur og lengre strzkning enn i alternativ 8.

Sandvika-Esler alternativ 8.

Fordeier: ¥Ypperlig kurvatur, oc tunnelstrekningene relativt
uprcblematiske med hensyn til fjelloverdekning.

Ulemper: en del ulemper i anleggsperioden i forbindelse med
dazgstrebuningen ved Hvalstad. Her har man imidlertid godes mulig:
hvelp av oppfylling med tunnelmasser & forskjonne terrenget slik a
landskapet kan fremsta som peaere enn fér, nar arbeidene er avsliut
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Blomment!iolm

Nicimenliolm

hopi: Dl.holm Vel
NSB Baneregion ooer

Plankontoret
aQ?géﬁwy 3006 Drammen
Nytt dobbeltspor - Skeyen - Asker,

1. Det vises til Deres melding, datert 15-2-1993, i denne sak.
Meldingen er lagt ut til offentlig ettersyn ( hering) fram til
15 april 1993, Evt kommentarer skal sendes Dem. |
2. Som berert hus/grunneier og fordi jeg er overbevist om at NSB
pnsker innspill ogsa fra enkeltpersoner er det jeg kommenterer.
3. N& er det sa at utredning av konskvenser nedvendigvis ber rela-
tere seg til hva man skal vurdere konsekvensene av,
NSB har lagt fram jialt fire traséalternativ. lette vil i reali-
teten begrense konsekvensutredningene til helt & forega pE de
av NSB hittil opptrulkne premisser.
Dette er altfor begrenset. Det cksiséerer ogsa andre alterna-
tiv hvis konsekvenser ma utredes samtidig,
. Blommenholm Vel har i sin heringsuttalelse foreslatt enkelte
andre traséalternativ. Jeg stotter Vel'et fullt ut og ammoder

om ot man utreder Xonsekvensene ogsa ved disse alternativ

(se
ogsit mitt: pankt 15 nedenfor).

Dette er mitt ferste point. ‘

T

. Mitt naste point er at dette ma gjores allerede ni, da konse-
kvensutrredningsprogrammet fastlegges. sjores det ikke allerede
{'ra bhesynnelsen av vil man lepe den risiko at det kan bLli| pos-
tulert: "Man er for sent ute med innvendingene'",; eller S&Yt pa
en annen mate at : " bordet fanger". Da for de av NSB hittil
framlapgte fire traséalternativwv,

Jeg er overbevist pm at dette er en situasjon NusB iklke onsker a

lkomme i - uten a forfolge denne tankerekken videre.
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Nar man skal utrede konsekvenser av - nar sact liva som lhelst
vil det wvere iallfall to hovedsett faktorer

De kvantifiserbare

og

De ikke kvantifiserbare.
De feorstnevnte er forholdsvis enkle & utrede. De vil munne ut
i tall - fortrinsvis pristall.
Dette igjen er noe som i dagens Norge vil bLli relatert til bud-
sjetter og - penger.
Ofte(st) vil dette avgjere saken nar ferst et sett planleggere

har fatt en idé- desverre.

N& er det like hyppig at de ikke kvantifiserbare faktorer(svart

ofte helt feilaktip kaldt politiske) er de viktigste.

En rekke av disse faktorer er antydet i NSB's melding og vil/mi
selvsagt utredes grundig.

Jeg tenker bl a pd miljefaktoren som jo ogsa inkluderer luftforu-
nensning og stoybelastning. Disse kan vel miales. Dette er be-
rert i meldingen,

Den side av miljefaktoren som berorer rivning av hus m v er nok
savidt det er berert - om enn noe lettvindg.

Ved lesning av meldingen er igrunnen den tanke ikke fjern at
Barum synes a vere et villmarksomrade med uberort natuzheller enn
et tett befolket omriide med vakre hjem.

Dette er en side av de ikke kvantifiserbare faktorer, knapt
berocrt - men rimeligvis den helt sentrale. Den kan Khkretiseres

i uttryvkket menneskelige hensyn. De av N3E hittil framlapte al-

ternativ vil - bortsett fra a rasere omrader av Barum som si-

danne, destruere dusmnvis av hjem, Mir man mister sitt hjem er

igrunnen miten det skjer p: (bran&, naturkatastrofe, rivning)

mindre vesentliys. Men er det egne myndigheter som gjetr det er



ll.

12.

13.

14,

e

iallfall bitterheten langt storre, selvom man da beholder sine

mobler,

Endel av skadene - raderetten - er allerede slijedd @ og med at
en de facto (riktignok ikke de jure) klausulering, iallfall av
Blommenhelmomradet , har funnet sted. Tomte - og eiendomssng

vil i praksis ikke Junne finne sted etter at Deres melding er
lagt fram,

Langt viktigere er det dog at yngre mennesker, som de siste| 1- 6

ar har bygget etter innhentet byggetillatelse, mister sine hjem
o kan ende opp som jeldsslaver, Dette i arbeidsledighetens
tidsalder. Det er jo vel kjendt at man strelker seg svart langt
gkonomisk nar man bygger hus. Det er ogsd kjendt at eiendoms-
prisene faller - muligens erstatningen med den.

At her ogséa er duket (or juridiske problemer er en annen siae av
saken,

Det er ogsd et menneskelig hensyh at eldre mennesker far edelagt

sitt livsverk. De har oftest ikke sd mange ar & g4 pa nér det

gjeller & finne erstatningen, den {ysiske - ikke nedvendigvis
. \' = =

den pekunizre, 'or sine hjem.

Kort sagt vil de av N3SB hittil framlagte trasédalternativ fram-

skaife et mermet stourt antall ulvkkelirse mennesker som kan bli
satt i en situasjon det ikke er nogen veg ut av.

Dette mé framgd av konselkvensutredningene.

Selvsapgt er disse temer ilidke NSDB's hensiké& - men det er konsekvens-
ene.
I mitt pumkt 4 har jeg stettet Blommenholm Vel's uttalelse og

forslag - rent generelt,



16.

4,

Jeg antar det vil vere klart for de fleste at den menneskelige

faktor md medfore en utredning av konsekvensene ved tunnelalter-

nativene,
De her nevnte faktorer kan knapt prissettes. Det merkelige er
at ikke engang alle forstar dem.
Dette er vel fordi mange ikke har lest Arnulf @verland:
Du md ilkke sa inderlig vel

tidle den urett som ikke rammer deg selwv.

Med wvennlig hilsen

H I Zeiner-Gundev¥s
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NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN-ASKER
Kommentar til Melding av februar 1993 fra Gérdeiergruppen 1 Sandvika.

V1 ble nylig kjent med nevnte melding og vil gjerne gjore gjeldende folgende
kommentar.

Nearingslivet 1 Sandvika er avhengig av effektive transportsystemer 1
Ostlandsomiradet. Gardeierne i Sandvika hilser deifor arbeidene med a ruste opp NSB's
stasjon og sporkapasitet 1 Sandvika velkommen.

Vi vil imidlertid pa det sterkeste anbefale at NSB og planmyndighetene for evrig finner
en miljemessig tilfredsstillende l@sning pa sporutvidelsen, som de har gjort det for
stasjonsomradet.

I dag representerer NSB's 2 spor gjennom Sandvika en betydelig miljeforringelse, forst
og fremst som steykilde, men ogsé visuelt sett er de to jernbanebroene et skjemmende
trekk 1 bybildet. En utvidelse 1 form av flere broer vil gjere viktige deler av bade
Sandvika sentrum og det nye Sandvika Vest sa utrivelig at betydelige eiendomsverdier
settes 1 fare. Det er sd vidt vi 1 gyeblikket kan se, bare en tilfredsstillende lesning pa
problemet, nemlig a legge sporene 1 tunnell under Sandvikselva.

Det skjer for tiden en radikal fornyelse , forbedring og utvikling av Sandvika. ved
hjelp av ulike offentlige og private investeringer med sikte pa a utvikle stedet til et
menneskevennlig og levende senter for Vest-regionen. I denne situasjonen er det ikke
nok a finne en miljomessig god lesning pa et nytt dobbeltspor. Man ma samtidig
tilstrebe a fjerne de miljemessige ulemper som allerede hemmer Sandvika. Det kan
gjores ved a fierne jernbanebroene og legge alle sporene 1 tunnell. Dette ville til
gjengjeld utgjore en stor og viktig miljeforbedring for Sandvika..

Med vennlig hilsen
for Gardeiergruppen 1 Sandvika

/ / :
/ 4 - !
%f%ﬂ V%MM LA e . NS Ll /’l/]n'ﬂ le
rond BergfAndreassen Aasmund Kleve Knut Andersen

Kop1 : Berum kommune v/ Radmannen
NSB , Hovedadministrasjonen
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Asker Innlandsfiskenemnd
v/Biern Swanstrom.
Grevlingésen 8,

1370 Asker
554% Horr

NSB Baneregion Sor,
Plankontoret,

3006 Drammen

Nytt dobbeltspor Skeyen - Asker

Vi har fatt tilsendt Deres melding etter Plan- og Bygningsloven, og vi vil allerede pa dette

stadium i planleggingsarbeidet fremkomme med en uttalelse som ma komme med i Deres
arbeide med konsekvensanalysen.

Det er det nye dobbeltspors passering av Neselva i Asker vi ensker a uttale oss om.
Av sakens dokumenter fremgar det at det er to alternativer som er aktuelle.

Alternativ 5 (Sandvika - Asker) vil ga '"'langs eksisterende bane over Neselva ved
Astaddammen og derfra i tunnell under Skaugum frem til Askertunnellen og Asker
stasjon."

Alternativ 8 (Sandvika - Asker) gir 'frem til daglinje nedenfor Astad. Linja krysser
Neselva i bru og videre pa hey fylling mot ©. Solstad og videre i tunnell til Asker som i
Alternativ 5."

Videre heter det : ""Ved Neselva vil man med dette alternativ kunne utnytte en del
tunnellmasser fra anlegget til jernbanefylling og forming av tilstotende terreng."”

Asker Innlandsfiskenemnd vil peke pa at Neselva réprescnterer en helt spesiell
landskapstvpe, og at den er et meget viktig oppvekst- og gyteomrade for sjsorret.
Det ma ikke komme pa tale & arbeide videre med Alternativ 8, som med en sver
steinfvlling vil odelegge hele landskapet og det meanderformede elvelop.

Vi vil i denne forbindelse peke pa det forhold at Asker Kommune nylig avviste en plan
om en veiforbindelse til det planlagte byggefelt Astad I (ved enden av Inga Falsen
Gjerdrums vei) som ville medfore en bro over Nesclva.

Pa Askers Kommuneplan er hele omradet langs Neselva lagt inn i en vernesone.

Overskudd av steinmasser har vist seg ikke a viere noe problem, da ettersporselen ctter
slike masser er stor.



Da Liertunnellen ble bygget matte 2/3 av massene tas ut pa Askersiden, istedetfor bare
1/3 som opprinnelig planlagt, pa grunn av problemer med darlig fjell nzer Liersiden.
Allikevel forsvant steinmassene pa Askersiden raskt.

VEAS-anlegget hadde store overskuddsmasser, fra kloakktunnellen og fra fjellhallene pa
Slemmestad. Alle massene fikk avsetning uten problemer. Szerlig var tunnellmassen
etterspurt.

Avsetning og anvendelse av steinmasser er intet argument for a velge Alternativ 8 med en
odeleggende steinfylling i natur- og kulturlandskapet.

Vi mener at NSB bare ber arbeide med Alternativ 5, hvor de nye spor vil passere Neselva
ved Astaddammen. Her mi den passere i bro, og ikke pa fylling. Dalforet ma ikke
demmes opp klimamessig ved at den naturlige ""kuldeelv'" hindres i a passere.
Landskapsmessig vil en fylling ved Astaddammen vzere estetisk lite tilfredsstillende.

En parallell til dette kan man finne i Mzerradalen ovenfor Radiumhospitalet i Oslo. Da
man i slutten av 30-arene skulle bygge Kolsasbanens nye linje mellem Serbyhaugen og
Jar stasjoner motsatte kommunestyret i daveerende Aker kommune seg at banen ble fort
frem over dalen pa en haey steinfylling. Det ble til slutt enighet om a bygge bro for a
skane landskapet mest mulig.

Asker Innlandsfiskenemnd konkluderer, under henvisning til ovenstiende, med at det nye
dobbeltspor ma planlegges etter det som er skissert i Alternativ 5, med passering av
Neselva ved Ast: ddammen i bro.

Behandlet i styremote 18.03.93.
Asker den 18.03.1993

For Asker Innlandsfiskenemnd

Biorn Swanstrem
formann

Kopi til : Asker Kommune, Reguleringsvesenet
Asker Kommune, ordforer E.W. Wang






