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FORORD 

NSBs melding vedrørende nytt dobbeltspor Skøyen-Asker ble lagt 
ut til offentlig ettersyn den 15.02.1993 i tråd med 
forskriftene etter Plan- og bygningslovens Kap.VlI-a. Frist 
for avgivelse av uttalelse til meldinge~ 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 e t ajour pr. 07.06.1993. 

Høringsuttalelsene er i sin helhet gjengitt i dette heftet. 
Sammendrag av uttalelsene og kommentarer til disse vil bli 
trykket i eget hefte. 

NSB Bane, Region Sør 07.06.1993 
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NOE 93/2241 N ENRIRAS 14.04.93 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER - MELDING OG FORSLAG 
TIL UTREDNINGSPROGRAM ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
KAP. VIT-A 

Vi viser til oversendelse av 11 .2.93 . 

Nærings- og energidepartementet har ingen vesentlige merknader til meldingen og 
forslag til utredningsprogram. Vi gjør imidlertid oppmerksom på at utbyggingen 
må skje i samsvar med EØS-reglene for offentlige anskaffelser. Det er samtidig 
viktig at de muligheter avtalen gir til å legge forholdene til rette for konkurranse­
dyktige norske bedrifter blir utnyttet. 

Med hilsen 

----t&:V/CrW.~ 
Einar N . Ruud 

El\'R-3n .SAM 
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Deres ref Vår ref Dato 

93/1566 BS 552 93/1260 PA KØ/IHo 14.04.93 

NYTT DOBBELSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING ETTER PLAN-OG BYGNINGSILOVENS KAP vii-A 

Vi viser til NSB's brev av 11.2 1993. 

Kommunal- og arbeidsdepartementet har følgende merknader. 

Når det gjelder jernbanetiltak, og i dette tilfelle nytt 
dobbeltspor SkØyen - Asker, vil vi generelt bemerke at 
slike tiltak ikke må bli til hinder for 
boligpolitikken/bustadreisinga. Vi viser her til 
Stortingsmelding nr. 34 (1988-89) Boligpolitikk for 
90-årene. 

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

I utkast til endringer i plan- og bygningsloven (sendt på 
høring 28. juli 1992 og med frist for uttalelse l. 
november f.å.), er det foreslått å slå sammen sØknads- og 
meldeplikt. Jernbaneanlegg m.v. vil dermed bli 
søknadspliktige. 

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

Om forholdet til plan- og bygningsloven § 68 bygge- grunn, 
miljØforhold (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 95 46 ARB. MIUØ- OG SIKKERHETSAYO. - 22 34 27 38 DISTR. UTE. AVD 
22349548 INNY.AJ\DRINGSAVD. - 22 34 2735 KOMMUNALAVD. - 22 34 27 36 BOLlG- OG BYGNINGSAVD. - 22 34 2771 SEKSJ. FOR SAMISKE SPØRSMÅL 

~2 34 95 49 ARBEIDSAVD. 



I forarbeidene til bestemmelsene, Ot.prp. nr. 57 (1985-86) 
uttales side 66 at med vesentlige ulemper er ment 
miljøforstyrrelser som ikke innebærer direkte fare, men 
som likevel er såpass sjenerende for beboerne og andre at 
det er grunn til å iverksette sikringstiltak. 
Miljøforhold er etter forarbeidene ment å dekke fysiske 
tiltak i det ytre miljØ som veier, jernbaneanlegg osv. 

Videre må bygninger, he runder rehabilitering, og anlegg 
m.v. tilfredstilIe rimelige skjØnnhetshensyn både i seg 
selv og i forhold til omgivelsene, jf plan- og 
bygningsloven § 74 nr. 2. 

Med hilsen 

00tf g LCl-~ 
Rolf S. Larsen e.f. 
f.underdirektØr 

~K" t" øGt J~A'" ) lrs l IY~V \.../ 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 
MELDING ETTER PLAN OG BYGNINGSLOVEN 
KAP. 7 A . HØRING. 
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Meldingen har blitt gjennomgått av berørte instanser i 
Luftfartsverket. Det er ikke innkommet noen bemerkninger. 

Luftfartsverket takker for informasjonen og ønsker lykke 
til i den videre planleggingen. 

Med hilsen 
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RIKSANTI KVAR EN 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

DERES REF 

r. adr.: 
onnmgensgate 13 

12 Oslo 

VAR REF. (Bes oppgitt ved svar) DATO 

93/801 P 46-47 JS 16.04.1993 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP.VlI-a. 

Riksantikvaren har mottatt melding om nytt 
dobbeltspor på strekningen Skøyen - Asker, i 
henhold til Plan- og bygningslovens § 33-3. 

Meldingen beskriver tiltaket og en foreløpig 
vurdering av virkningene tiltaket vil kunne få 
for miljø, naturressurser og samfunn. NSB legger 
opp til at tiltaket skal konsekvensutredes. 

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

Årsaken til samarbeidet med Statens Vegvesen har 
sin bakgrunn i at det planlegges ny E-18 for 
strekningen Frarnnes - Asker, og at det derfor er 
naturlig å samarbeide om fase l. 

Vegvesenet har allerede fått sitt utrednings­
program for fase l godkjent. NSB's forslag til 
utredningsprogram for fase l er identisk med 
dette. 

Riksantikvaren vil i det etterfølgende kort 
kommentere meldingen og utredningsprogrammene. 

Meldingen. 

Den framlagte melding gir en kort framstilling av 
tiltaket og en del av dets virkninger på miljø, 
naturressurser og samfunn. 

Postadresse: 

Postboks 8196 Dep 

0034 Oslo 

Telefon: 

(02) 94 04 00 

Telefax: 

(02) 94 04 04 

Saksbehandlers 

Innvalgsnr. : 
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Tiltaket er begrunnet og det er vist ulike 
alternative løsninger, 4 alterativer p~ 'stre 
ningen Skøyen - Sandvika og 2 alterna~iver på 
strekningen Sandvika - Asker. + 

Det er videre gjort rede for forholdet til 
fylkesplanen for Akershus, kommunale planer i de 
tre kommunene Oslo, Bærum og Asker, forholdet til 
transportplanen TP-IO, og til NSB's egne planer. 

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

Meldingen mangler beskrivelse av kulturminner og 
kulturmiljø, men dette er tatt med som et punkt l 

forslag cil utredningsprogram (pkt 4.2.5). 

På det nåværende tidspunkt synes tiltakshaver 
heller ikke å ha vært i kontakt med fylkes­
kommunens kulturetat/Byantikvaren i Oslo.Under­
søkelsesplikten etter Kulturminneloven er således 
ikke oppfylt. 

Riksantikvaren sier seg enig i NSB's vurdering om 
at tiltaket må konsekvensutredes. 

Gjennom sitt arbeid med konsekvensutredninger har 
Riksantikvaren erfart at samferdselstiltak, som l 

hovedsak er linjestrukturer, er mer komplisert 
enn enkeltstående punktvise tiltak. 

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

4.2 Konsekvensutredning' for fase 1. 

I pkt . 4.2.2.3, ?ramtidig transportbehov, sies 
det at Fornebu fo rutsettes nedlagt som flyplass 
og utviklet til et bolig- og næringsområde , kfr. 
delrapport fra Gardermo -analysen . 

Men hverken denne meldingen eller meldingen om 
Ringeriksbanen , som må ses i sammenheng med nytt 
dobbeltspor Skøyen - Asker, viser løsninger 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 trasealternativ og arealbruk 
synes det som om vegvesenets tre korridorer for 
ny vei, og NSB's jernbanetraseer skal ses hver 
for seg. Man bør utrede samlokalisering på hele 
eller deler av strekningen for å se om man sammen 
kan oppnå større gevinst enn de to tiltakene hver 
for seg. 

De t er ikke tilfredsstillende at man kun utreder 
tiltaket og bruken av arealene i et belte langs 
traseen, og lokaliserer arealkonflikter og arealJAf~I=====_ 
kons ekv enser i disse beltene. Utredningene må ~ 
heller ikke bare forholde seg til gjeldende 
arealplaner. 

En del av konsekvensutredningen bør nettopp være 
å se om man kan oppnå arealgevinster og mil jø ­
forbedringer gjennom samlokalisering. 

Dette må selvfølgelig ses i sammenheng med fram­
tidige utbyggingsmønstre (pkt. 4.2.4). De sam­
funnsmessige virkningene av tiltaket kan best 
vurderes når de mulige/ønskelige utbyggings- / 
fortettingsområdene er kvantifisert i forhold 
til hverandre og til de tilførselsstrukturer som 
betjener disse. 

Pkt. 4 . 2 .5 Konsekvenser for miljø har, som et t av 
underpunktene i avsnittet, temaet Landskap og 
kulturmi ljø. Til dette vil Riksantikvaren bemerke 
at kapit let bør hete: Kulturminner og kultur­
miljø. 

Landskapet sett i kulturhistorisk perspektiver 
naturlig del a v kulturmiljøet, l iksom l andskapet 
i naturhistorisk perspektiver en naturlig del av 
naturmil j øet . 

KU-bestemmelsene gir rammebetingelser for arbeid ­
et med melding og konsekvenstredning , men det 
fritar ikke for utredning etter annet lovverk 
(jfr . PoL § 33-2) , som f.eks. Forurensningsloven , 
Konsesjonsloven e ller Kulturminneloven. 

I Ku lturminnelovens § 9 heter det : 

Ved planlegging av offentlige og større private 
t iltak plikter den ansvarlige leder eller det 
a nsvarlige forvalt ningsorgan å undersøke om 
tiltaket vil v irke inn på automatisk fredede 
kulturminner på en måte som nevnt i § 3 første 
ledd, jfr. § 8 første ledd. 
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Undersøkelsesplikten anses oppfylt når saken e r 
sendt vedkommende myndighet (i Oslo til Byanti ­
kvaren ellers fylkeskommunens kulturetat). Ut­
talelse skal gis i løpet av 3 måneder. 

og kulturmil jø er en del av vår 
turarv og identitet som sammen med natur­

fi \~ res rsene våre representerer ikke-fornybare 
~ ,~ess rser, og må forvaltes i et slikt perspektiv. 

/ .< Meld ngen bør gi en oversikt over kulturminner og 
kult rmiljøer som direkte el l er indirekte blir 
ber rt av tiltaket. 

~ JB tt e omfatter kjente automa tisk Lredede kultur- o 
minner, kulturminner og kul t u r miljøer som er ved-­
taksfredet el ler bør fredes, og kulturminner og 
kulturmiljøer som bør sikres gjennom arealp l aner. 

4.3 Konsekvensutredning for fase 2. 

Under pkt. 4.3.1 Tiltakets konsekvenser for miljø 
tar man opp temaet Landskap og kulturmi lj ø. Som 
for fase 1 bør kapitlet hete: Kulturminner og 
kulturmil j ø . 

Når det gjelder tiltakets virkninger i forhold 
til kulturminneinteressene, er det viktig å få 
fram både de p ositive og de negative v irkningene. 
Dette gjelder plassering og utforming i forhold 
til de arkit ektoniske, kulturhistoriske, viten­
skaplige og opplevelsesmessige kulturmi nneverdi er 
i ti ltaksområdet eller de nærmeste omgivelser . 

Det må legges vekt på hvilke virkninger tiltaket 
får for kulturminner og kulturmiljøer hver for 
seg og samlet . 

ror strekningen Framnes - Asker har Byantikvaren 
i Oslo i skriv av 29 . 04 . 1991 til Statens vegvesen 
gitt en foreløpig oversikt over antikvariske , 
kulturhistor iske og miljømessige forhold som vil 
bli berørt av ny E-18 . 

Dersom denne også dekker NSB's foreslåtte traseer 
bør dette legges til grunn i det videre plan­
arbeid . 
Byantikvaren har pekt på at en sporutvidelse ved 
Skøyen synes å kunne bli problematisk fordi det 
enten vil berøre Skøyen stasj on eller det fredede 
løkkeanlegget Sofien lund, Drammensveien 155. 

videre kan endel boliger vest for Skøyen stasjon 
kunne bli berørt . Byantikvaren har tidligere på­
pekt bevaringsverdien av området Harbitzalleen 
2 - 12. 
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Fylkeskulturetaten i Akershus har på dette tids­
punkt gjort oppmerksom på kulturmiljøet rundt 
Høvik kirke, hvor Villa Solares og Høvik gård 
idag er skilt fra kirken av E-18. Dette er et av 
de mest verdifulle kulturmiljøer i østre Bærum. 

Riksantikvaren har tidligere pekt på at dette 
miljøet vil det være ønskelig å kunne gjenskape, 
f.eks. ved å legge veien under terreng. 

Utredningsprogrammet skal utarbeides av tiltaks­
haver, men i det etterfølgende e~ det oppført en 
del momenter som innspill til Utredningsprogram 
for Kulturminner og Kulturmiljø: 

* Gi en kort beskrivelse av tiltaket i omgiv­
elsene, hvor kulturmiljøets hovedtrekk og 
karakte r (Landskapstype, naturgrunnlag, bo­
setning, virksomheter, sentrale elementer i 
miljøet) inngår. 

* Sentrale trekk ved områdets historie må be­
skrives. En utbygging vil kunne redusere kunn­
skaps- og/eller opplevelsesverdien som er 
knyttet til området, både ved at kulturminner 
øde legges og går tapt, og ved at områdets 
attraksjonsverdi forringes. 

* 

* 

* 

Hvilke kulturminner (kjente og/eller ukjente) 
eller kulturmiljøer står i fare for å gå tapt 
- helt eller delvis? 

Berøres kulturminner av særlig verdi? 

Hvi lke kulturminner/kulturmiljøer berøres dir­
ek te, og hvilke berøres av ringv irkninger til­
taket påfører omgivelsene? 

V ~ l deler av kulturmiljøet bli berørt på en 
sli k måte at det krever frigivning, fredning, 
dokumentasjon og / eller flytting? 

videre må det beskrives hvi lke virkninger tiltak­
et v il få fysisk, bruksmess ig og visuelt for: 

* 

* 

* 

Saffispillet med omgivelsene. 

Helhetsinntrykk og strukturer l landskapet. 

Enkel tobjekters tilpasning til og sammenheng 
med kultu~miljøet. 

Kultu rmiljøenes attraktivitet. 

. ~ , 
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Den framlagte melding viser alternative løsninger 
for tiltakets horisontaltrase, men også vertika l ­
traseen er av største interesse. Likevel er det 
horisontaltraseen som er mest kritisk for kultur­
miljøet. 

Alternativenes positive og negative virkninger og 
muligheter må beskrives. Spørsmålet om bane på 
terreng, i tunnel eller på bro/viadukt blir 
avgjørende for banens arealinngrep og barriere­
v irkning, og må utredes. 

Den planlagte nye strekning Skøyen - Aske r som 
del av Vestfolbanen, og evt. Ringeriksbanen, er 
tenk t som høyhastighetsbane. Tog med høye 
hastigheter krever stivere linjeføring både ver­
tikalt og horisontalt. 

Det betyr betydelige inngrep l landskapet i form 
av skjæringer og fyllinger, og dermed fare for 
konflikter med kulturminner og kulturmiljøer. 

Legger man banen høyt i terrenget, vil man få 
optimale forhold for den reisende samtidig som 
banen frigjør seg fra underlaget. Broer, fyll­
inger og viadukter gir høyere kostnader, men 
maksimal opplevelse av landskapet - og de kan 
f ramstå som verdifulle landskapselement e r. 

Utredningen bør derfor beskrive: 

* 

* 

* 

* 

Viaduktl øsninger som alternativ l kupert 
og i ubebygd landskap. 

Hvordan håndteres de store massene som tas av 
tunneller? 

Hvor og hvordan legges midlertidige depon ier 
og faste lagringsplasser? 

Kan tiltaket føre til positive ringvirkninger 
for kulturmiljøet? 

Utredningen må bes krive tiltakets v irkn inger for 
kulturminner og kulturmiljøe r under anleggsperi­
oden . 

Den må også ang i avbøt e nde tiltak der andre 
l øsninger ikke er mul ige. 

Det er viktig at kulturminneforvaltningen kommer 
tidlig inn i planleggingsprosessen for å kunne 
avdekke konflikter, og finn e fram til løsn inge~ 
som redusere r, evt. fjerner behovet for avbøt ende 
tiltak . 
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Konklusjon. 

Meldingen omfatter en parsell av banestrekningen 
Oslo - Drammen. Dette er ig jen en del av høy­
hasti ghetsbanen Oslo - Skien , men for Vestfold­
banen (Drammen - Skien) er det allerede framlagt 
egen melding. 

Det forligger også en melding fo r delstrekningen 
Bragerøy - Drammen stasjon. 

Riksantikvaren synes det beste ville være å 
utrede hele banestrekningen Oslo - Skien s om 
grovmasket konsekvensutredning (fase 1), og at de 
enkelte delstrekninger så kunne vært utredet som 
finmasket konsekvensutredning, slik det er g jort 
på andre banestrekninger. 

På den måten ville det ha vært lettere å se den 
enkelte de lstrekning som del aven helhet. Sam­
arbeidet med vegvesenet på deler av strekningen 
kunne likevel ivaretas som fo rutsat t. 

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

Meldingen omta ler ikke kulturminner og kultur­
miljø. Det er derfor ikke mulig å kunne vurde r e 
tiltaket s konsekvenser eller eventuelle skade­
virkninger tiltaket kan påføre omgivelsene. 

Meldingen oppfyller ikke utredningsplikten. 

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

Våre kommentarer vedrørende fase 1 opg 2 forut­
settes innarbeidet i utredningene. 

For fase 1 pekes spesielt på mulige gevinster av 
samlokalisering med tanke på a realgevinster og 
miljøforbedringer, samt å ivareta hensy~et til 
bebyggelse på Fornebu. 

Riksantikvaren vil kreve at de momenter som er 
nevnt for fase 2 i vårt skriv innarbeides i 
utredningsprogrammet. Dette gjelder det spesielt 
hensynet til Skøyen stasjon , Sofienlund og Har­
bitzall~en 2 - 12, og kulturmiljøet rundt Høvik 
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 råd i for­
bindelse med utredningsarbeidene. 

For Riksantikvaren 

Saksbehandler: Jan Solgård, l . konsulent 

Gjenpart : 
- Miljøverndepartementet, Planavdelingen 

Miljøverndepar tementet, NK-avdelingen 
Direktoratet for Naturforvaltning 
Statens Forurensningstilsyn 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus 
Akershus fylkeskommune 
Akershus fylkeskommune, kulturetaten 
Oslo kommune 
Byantikvaren i Oslo 



DIRJ;:KTC)RA TET FOR NATURFC)RV ALTNIN(; 
Kontor: Tung.asktta 2 , Tel efon : Cl7 SR OS UO , TckfJx: 07 91 )4 :n 

Pustadresse: 7005 TrondheJll1 115------- . __ --) 
NSB Baneregion Sør, tnr* n 1'~::::;;3 p,R:-:\VET t~'""':l 
Plankontoret, "., ~ M A ~ 1993 \ C/~~ ;'\; "!~ ~'J'~:=N \ : 

: I I 

3006 DRAMMEN :~~~~_ '~;,E~_~~~i~\ 

Deres ref. 

93/1566 BS 552 
Y~r ref. (hes oppgitt ved svar) 

93/1972/NS 
Ark. 701 

Dato 

27.04.93 

MELDING OM NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER (PBL KAP.VII-A) 

Direktoratet for naturforvaltning (ON) ser positivt på sanlarbeidet mellonl vegetaten og 
NSB i arbeidet med konsekvensutredningens fase l for Vestkorridoren. Dette gir 
mulighet for en samordnet og helhetlig løsning på dagens kapasitetsprobleJner. 
Utrednings programmet for E 18 Framnes-Asker er imidlertid allerede fastsatt. Dersom 
det i denne høringen framkommer merknader som er av betydning for transport­
utredningen, ber vi at nl~n åpner muligheten for å foreta justeringer av det eksisterende 
programmet. 

Flere av alternativene mellom Skøyen og Sandvika er konfliktfylte i forhold til 
bebyggelsen. DN mener derfor det må vurderes om nye alternativer eller varianter kan 
være aktuelle. 

Det skal registreres areal konflikter for de ulike transportalternativene. DN understreker 
at det også må gjennomføres en crovvurderine av konsekvensene av endret arealbruk, 
barrierer og støy. Det bør spesielt legges vekt på å vurdere konsekvenser av inngrep i 
sårbare områder, så som s31nmenhengende grøntstrukturer, nærrekreasjonsområder, 
vassdrag og vassdragsnære arealer. 

Fastsettelsen av utredningsprogranl for fase 2 Illå ikke gjennulllføres før konsekvens­
utredningen for fase l er godkjent. Forslag til prograJn for fase 2 Inå sendes på høring 
Sallllnen nled konsekvensutredningen for fase 1. DN har foreløpig ingen spesielle 
merknader til progranullet for fase 2. 

Dl\: forutsetter fortsatt nledvirkning fra Miljøvernavdelingen i Oslo & Akershus i det 
videre plan~ og utredningsarbeidet. 

INNLEDNIN( ; 
Viser til Deres brev av 11.2.<13 vedlagt I11elding etter PBL ~33-3 om nytt dobbeltspor Skøyen­
Asker. DN har også I11 0ttatt et IlliljøfagIig notat fra Miljøvernavdelingen i Oslo & Akershus 
om saken. 



KOMMENTARER TIL PLANPROSESSEN 
Meldingen inneholder forslag til utredningsprogram for fa"se 1 og fase 2. Første fase av 
kon sekvensutredningene skal gjennOlnføres i samarbeid 111ed Statens Vegvesen i Oslo og 
Akershus. Utredningsprogralrunet for fase 1, kalt Transportutredning for Oslo-Asker, ble 
fastsatt av Vegdirektoratet 20.1.93. DN har tidligere gitt innspill til dette progratnmet. Denne 
utredningen skal drøfte transportstrategi for veg og jernbane for strekningen, og videre 
resultere i en fordelingsnøkkel I11ellom de to transportformene. Forslaget til 
konsekvensutredning fase l i vedlagte melding er identisk I11ed progratnmet for 
transportutredningen. Konseh.rvensutredningens fase 2 vil være separat for NSB og 
vegsektoren. Det skal være en 111er detaljerte utredninger rettet mot trasevalg og S0l11 skal ende 
opp i kOffilnunedelplaner sOln fastlegger endelige traseer for veg og jernbane. 

DN ser positivt på sall1arbeidet 111ellOln NSB og vegsektoren i den overordnede 
transportutredningen. Dette gir Inuligheter for å se hele transponsyste.lnet i salllinenheng slik at 
111an kan få til en sal110rdnet og helhetlig løsning på dagens kapasitetsproblel11er på de vestuge 
transportårene inn 1110t Oslo. Når det gjelder videre behandling av forlagene 61 
utredningsprogranl vil DN understreke følgende: 

• DersOln det gjennom denne høringen frarnkOlmner lnerknader SOln er av betydning for 
transportutredningen, ber vi at l11an åpner 11luligheten for å foreta justeringer eller tillegg til 
det eksisterende progralrunet. 

• Fastsettelsen av utredningsprogratn for fase 2 må ikke gjennonlføres før konsekvens­
utredningen for fase 1 er godkjent. Forslag til progral11 for fase 2 skal sendes på høring 
sarrunen nled konsekvensutredningen for fase 1. 

INNHOLD I MELDINGEN OG UTREDNINGSPRO(;RAMMENE 

Transportanalysen 
Utredningen skal analysere dagens transporttilhud i forhold til behovet, og utrede alternativer 
for fr:.ul1tidige behov. Ulike niv{ter for trafikkUTviklingen er et sentral t elelllent, herunder 
dimensjoneringsbehovet for veg i forhold til jernbane. Det skal utarbeides alternative losningcL 
ink1. rollefordeling veg. jernbJne og annen kollektivtranspon. Konsekvensene a\' (J-alternat ivtt/ 
referansealternat ivet skal OgS~1 drpftes. 

0"\ understreker viktigheten a\ a: man i vurderingene ~lV rollefordelingen 1l1ellom veg. 
je:-nbane og annen k ollektivtran~port utred er sporsmålet om bruk av virkemidler for ~l p:l\'irke 
prioriteringen av ulike nansportfonner. 

Trasealternativer 
Meldingen beskriver 4 alternative traseer P:j st.rekningen Skoyen-Sandvika og 2 traseer P~l 
strekningen Sandvika-Asker sentrum. Traseene ligger i i"toveds~lk innenfor en hovedkorridor 
langs eksisterende trase. I tillegg er Ringeriksbanen tenkt avgrenet enten fra Skøyen, Lysaker 
eller Sandvika stasjon. Referansealternativet er n{\v;erende jernbane. 



To av trasealternativene Skoyen-S:til dvika følger i hovedsak ek sisterende trase, delvis i dagen ., 
delvis i tunnel på konere eller lengre strekninger. De øvrige traseene er hovedsaklig lagt i 
tunnel vest for eksisterende trase, n1en med noen dagstrekninger. Felles for alternativene er 
dagstrekninger vest for Skøyen stasjon og ved Engervannet nord for Sandvika. 

Alternativene Sandvika-Asker går i hovedsak i tunnel og er forholdsvis like, Inen med ulike 
løsninger for passering av Neselva/Hvalstad. 

Flere av de foreslåtte alternativene inneholder forholdsvis lange dagstrekninger gjenn01n tett 
bebygde boligOlnråder og gir denned store arealkonflikter og konflikter p.g.a. støy. I følge 
nuljøvernavdelingen er det er fran1satt forslag Oln å utrede andre alternativer for dobbeltsporet 
på strekningen Skøyen-Sandvika enn det som fr foreslått i meldinga. ON 111ener derfor det Inå 
vurderes O1n nve alterna6ver el1er varianter hvor sporet i større grad blir lagt i kulvert eller 
tunnel kan være aktuelle. 

Virkninger for naturmiljø, landskap og friluftsliv 
Meldinga inneholder ingen beskrivelse av tiltakets kjente virkninger for naturnUljø, landskap og 
fliluftsliv. Det blir inudlertid påpekt at den stive linjeføringen til dobbeltsporet villnedføre at 
det kan bli vanskelig å unngå alle slike 0111råder. Videre blir det påpekt at det store lnasse­
overskuddet, S0l11 følge av utstrakt tunnel bruk, vil kreve betydelig 0pplnerksOlnhet for å få til 
en tilfredsstillende utnyttelse/deponering. Alternativene vil i liten grad berøre frilufts01måder, 
bortsett fra ett av alternativene son1 vil berøre idrettsOlnrådene mellOln Lysaker og Stabekk. 

I fastsettingen av nivå for utredningsprogranllnet for fase l har Iniljøvernavdelingen Inedvirket. 
Det skal tas utgangspunkt i eksisterende registreringslnateriale og det skal foretas en 
kartlegging av verdifulle/sårbare OImåder og konfliktfylte OInråder. ON vil her understreke at 
det også 111å gjennon1føres en grovvurdering av konse1cvensene av endret arealbruk, barrierer 
og støy . Det bør spesielt legges vekt på å vurdere ko nsekvenser av inngrep i sårbare otnråder, 
så sOln salnl11enhengende grøntstrukturer, nærrekreasjonsOlmåder, vassdrag og vassdrdgsnære 
arealer. 

Konsekvensutred nin gsprogrumn1et for fase 2 synes å være dekkende for de temaer son1 ut fra 
en generell vurdering er relevant {t fJ utredet. Det antas ilnidlertid at det gjennOln fase 1 kan 
bli avdekket furhold som kre ver ynerligere uU'ccininger i rase 2. DN henstill er derfo r på at 
Llo'ed n ingspro graln l11et for Lise 2 ikke Ill{i fastsettes o ~ endelig godkjennes fø r 
ko nsekvensutred ningen fra fa se l er godkj ent. 

t\1eci hilsen 

I , , 

Eli Moen e.f. 
Avdelingsdirektør 

,, -\ " 

e " : \ -/ i 
; '\ 1\(." y ., \1.\ / 
. '-'\'-..C \\ ~I \ 

ReiclJr Dah 1 l. 



Kopi til: 
Miljøverndep., Avd. for regionalplanlegging og ressursforvaltning 
Miljøverndep., Avd. for naturvern og kultunninner 

, Miljøverndep., Avd. for internasjonalt sarnarbeid, luftmiljø og polarsaker 
Miljøverndep., Avd. for vanlllniljø, industri- og avfallssaker 
Akershus fylkeskOlnlnune, nuljøvernavdelingen 
Riksan tik v are n 
SFT 
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FORSVARETS BYGNINGSTJENESTE 
oslo mil/Akershus 
0015 o S L o 1 

Telefon (02) 40 30 00 
Telefax (02) 40 31 76 

vår referanse ~. 

nok 

~ f.; r~ PR. ':993 

AI, 
2785/93/B/FBT TI.R/KPM/kpm/850 
Tidligere referanse 

Dato 

a) FD 19 feb 1993/93/00856-3/FD V S-2/GKD/-/850 

i fl APR. 1993 

b) NSB Bane Baneregion SØr Il feb 1993/93/1566 BS 552 
c) DKØ 16 mars 1993/4428/93/DKØ- G 3/SHS/850 

NSB Baneregion SØr, 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Gjenpart 
Forsvarsdepartementet 
Forsvarets overkommando 
Forsvarkommando SØr-Norge 
Distriktskommando Østlandet 
Forsvarets bygningstjeneste 

Intern fordeling 
E 

avdeling Viken 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING ETTER PLAN- og BYGNINGSLOVEN KAP VlI-a 

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

2. Meldingen gjelder bygging av nytt dobbeltspor for NSB på 
strekningen Skøyen - Asker som skal reserveres for direkte 
tog med høyere hastighet og får noe stivere linjeføring. 
Dobbeltsporet vil gå innom stasjonene SkØyen, Sandvika og 
Asker, eventuelt også Lysaker. Over det meste av 
strekningen er alternative løsninger lagt i tunnel. 

3 . Meldingen er forelagt underlagte ledd for å avklare 
hvorvidt Forsvarets interesser, eiendommer og virksomhet 
blir berØrt eller gir operative problemer. Vi mener å kunne 
fastslå at selv i denne detaljeringsgrad er det ikke 
avdekket mulige interessekonflikter med Forsvaret. 
Forsvaret eier et lagerområde ved Kjørbo i Sandvika opp for 
Inforama utstillingshall og mellom eksisterende E-18 og 
NSB's dobbeltspor og i god avstand fra disse traseer. Dette 
området synes ikke å bli berørt. 

Saksbehandler: Prosjektleder Kjell-Peder Midttun 
Telefon 22 40 36 52 
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4. Pl anlagt dobbe ltspor i t unne l vil ogs å bedre 
kommunikasjonene og vær2 operativt gunstig for Forsvaret. I 
hvilken grad arbeidene vil betinge kommunikasjons­
ødeleggelser i området i tilfellet av krig må vurderes i en 
annen detaljeringsgrad. Linjevalget vil være avgjØrende for 
omfanget. 

5. Forslag til konsekvensutredningsprogram dekker generelle 
aspekter og synes å være tilfredsstil l ende også for 
Forsvaret. 

6. Vi minner om at på det detaljerte nivå er korrekt 
høringsinstans: 

Forsvarets bygnings tjeneste avde ling Viken 
Oslo mill Akershus 
0015 OSLO 

Etter fullmakt 

Hans W FUrst 
Overarkitekt 
Fung sjef bygg- og anleggsavdelingen 

J;) 'Q;1McJ d.'cwJJJ 
~nd Løkke· l 
Overarkitekt 
Fung sjef reguleringsktr. 



~ STATENS VEGVESEN 
4~ VEGDIREKTORATET A 6 APR. 1993 ry vAr dato T 1993-04-02 

vår referanse 

93/0964,1-4 
Vplan 

vår saksbehandler - innvalgsnr. Vårt ark.nr. Deres refera n se 

J Overing . Gunnar Fi tje 22999667 361.1 

Samferdselsdepartementet 
Postboks 8010 Dep 
0030 OSLO 

Cf,Lf.13?W 

~U;u ' h'l 
1101 
k jl!~ 

Postadresse 
?ostboKS 6390 Erterstad 
0604 OS LO 6 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN 
BYGNINGSLOVEN KAP VII-A 

Vi viser til ekspedisjon Il februar 1993 fra Norges stats­
baner Baneregion Sør. 

NSB Baneregion SØr har utarbeidet melding for nytt dobbelt­
spor Skøyen - 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 vår uttalelse 
til Samferdselsdepartemenetet. 

Som Samferdselsdepartementet er kjent med har vegkontorene i 
Oslo og Akershus og NSB Baneregion SØr blitt enige om å 
gjennomfØre 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 samråd med 
Mi ljØverndepartement et og NSB Banedivisjonen, fastsatt 
utredningsprogram for dette tiltaket (fase I). 

Meldingen som NSB Baneregion SØr nå har utarbeidet, e r 
tilsvarede den som vegkontorene har utarbeidet for E18 . I 
NSB Baneregion SØr sin melding er det imidlertid foreslått 
utredningsprogram både for fase I og Il. Da felles utredning 
fase I skal gi føringer for det videre utredningsarbe idet 
både for veg og bane, kan det etter vår vurdering ikke v ære 
grunnlag for å fastsette utredningsprogram for fase Il i 
denne omgang, jfr godkjent program for vegsiden. Dette bØr 
gjelde både for veg og bane, jfr foreliggende melding 
kapittel 4.2.1. 

Kontoradresse 
Grenseveien 92 
Telefax 
(02) 639768 

Øvrige telefaxnr. Te lefon Telex 
(02) 6555 18 Disp (02) 63 95 00 21 542 
(02) 63 96 79 Drift 
(02) 65 55 51 Dri ft 
(02) 63 98 23 A -d ata 

Egne kontoradresser 
Bruavdelingen Veg laboratoriet 
Grenseveien 97 Gaustad alleen 25 
Telefax (02) 639866 Telefon (02) 6399 00 

Telefax (02) 4674 21 



lf!B STATENS VEGVESEN 
4..~ VEGDIREKTORATET 

Side 2 

\I vår dato 

1993-04-02 • \ 

v år referanse 

93/0964,1-4 
Vplan 

vår saksbehancler - innvalgsnr. Vårt ark.nr. Deres referanse 

Overing. Gunnar Fitje 22999667 361.1 

:Jostadre sse 
Postboks 6390 Etterstad 
)604 OSLO 6 

En kan ikke se av meldingen at det skal utfØres 
behovsanalyser i forhold til nærtrafikken. Trafikk med 
utgangspunkt i Asker og Bærum dominerer trafikkvolumet. 
Nærtrafikken har også sammenheng med de andre jernbane­
tiltakene i Vestkorridoren . Vegdirektoratet mener at 
alternative stasjonsmønstre og matesystemer må utredes som 
grunnlag for blant annet lokalisering av nytt dobbeltspor. 
Dette vurderer vi· som nødvendig for å kunne oppnå funk­
sjonelle helhetslØsninger veg/bane og samtidig få best mulig 
utnyttelse av samferdselsinvesteringene i Vestkorridoren. 
Det bØr også utredes konsekvenser for alternativ til 
dimensjonerende fartsnivå 200 km/to 

Vegdirektoratet Ønsker å ta inn en presisering av oven­
stående i utredningsprogrammet for fase l under kapittel 
Trasealternativ og arealbruk, etter fØrste avsnitt: 

"Konsekvenser for alternative stasjonsmønstre 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 
plan- og anleggsdirektØr 

Vedlegg 

Kopi m/vedlegg - NSB Baneregion SØr 
Plankontoret 
3006 Drammen 

- Statens vegvesen Oslo 

GF/AIW 

Kontoradresse 
Grenseveien 92 
Telefax 
(02) 63 9768 

- Statens vegvesen Akershus 

Øvrige telefaxnr. Telefon Telex 
(02) 6555 18 Disp (02) 63 95 00 21 542 
(02) 63 96 79 Drift 
(02) 65 55 51 Drift 
(02) 63 98 23 A-data 

Egne kontoradresser 
Bruavdelingen Veglaboratoriet 
Grenseveien 97 Gaustadalleen 25 
Telefax (02) 63 98 66 Telefon (02) 639900 

Telefax (02) 467421 



AKERSH US 
Vegkontoret 

\ 'if.! d..a.tO 

17.03.93 A8 93/0540-0 1,02 

Vif.! S<:.k.sbehandJa . innvalgsnurruncr Vårt ark nr. Deres referarue 

Overing Steinar Robøle 22725268 93/0964-1 

Statens vegvesen 
Vegdirektoratet 
Postboks 6390 Etterstad 
0604 Oslo 

J __ _ _ • • _ _ !_._ .. ~ ._ ~~_ .... . _. 

Postadresse : 
Postboks 8166 Dep. 

003-1 Oslo 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER MELDING ETTER PBL, HØRING. 

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 nært samarbeid om 
transportutredning i vestområdet. 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 foreslåtte 
prosessen. I denne sammenheng vil vi understreke at vegkontoret er enig i det 
utredningsprogram som er foreslått i meldingen og som er i samsvar med det som er 
utarbeidet for E18. 

NSB og Statens vegvesen samordner sin planlegging for å klarlegge rollefordelingen mellom 
jernbane og veg. Hovedtyngden av trafikken mot Oslo har sitt utgangspunl.rt i Asker og 
Bærum kommuner. Det er derfor helt mal--.'tpåliggende å finne fram til transportkonsepter 
som gir et reelt alternativ til egentransport. Viktige elementer i denne sammenheng er 
t ilbringersystemet til jernbanestasjonene og at en fra viktige knutepun1.1:er kan komme rasl--.rt 
inn til Oslo. I analysefasen bør en derfor bredt undersøke hvor traseen bør ligge og med 
hvilke stasjoner i forhold til dagens og framtidige befolkningskonsentrasjoner og 
tilbringersystemer. Det bør i denne sammenhengen vurderes hvilket potensial et nytt 
dobbeltspor har for å gi enkelte vil--.1:ige kollektivknutepunkter en raskere forbindelse mot 
Oslo. Dett e bør sees på som et tillegg til en mer tradisjonell nærtrafikkdrift langs nåværende 
bane. For å oppnå et slik mulighet bør evt . kravet til dimensjonerende fart på ny jernbane 
vurderes nærmere. 

l\1ed hilsen 

s~,~ 
Vegsjef ~;~o:~J 

Plansjef 

Kopi : Statens vegvesen Oslo 

Kontoradresse: Telefon: Telefax: 
Lorenveien 57 

0 580 Oslo 2272 52 00 22 725219 



Vår dato Vår ,eferanse 

1993-03-30 92/676-6 

Vå, saksbehandler -innvalgsnr. Vårt ark.nr. De,es ,eferanse 

Overing. H. H. Ruud 22575535 361.1 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. MELDING ETTER PBL. HØRING 

Viser til Deres brev av 24.2.1993 og oversendelse fra NSB, 1l.02.93. 

I det pågående utredningsarbeide for vestkorridoren legges det opp til et nært 
samarbeide mellom Statens vegvesen og NSB. Dette for å samordne planleggingen og 
frembringe helhetlige løsninger for et forbedret transportsystem for vestkorridoren. 
Hovedproblemet med dagens transporttilbud er at en ikke har tilstrekkelig kapasitet for 
å dekke etterspørselen hverken på veg eller jernbane. 

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

Dimensjoneringskravet på 200 km/t som er satt kan ikke være avgjørende så nære 
Oslo da forskjeller i reisetid på denne relativt korte strekningen ikke er av stor 
betydning hverken med eller uten stopp på strekningen. Sel v om en etter etableringen 
av et nytt dobbeltspor kan øke kapasiteten på dagens spor, er det viktig at en i 
samfunnsøkonomisk sammenheng får belyst betydningen av at nærtrafikk-materiell 
også kan transportere de nye sporene med den betydelige h'valitetsforbedringen dette 
innebærer. 

Statens vegvesen har ellers ingen bemerkninger til utredningsprogrammet men 
fonltsetter at Vegdirektoratet går gjennom formalitetene vedr. den prosess som 
foreslåes. 

Planavdelingen 
l\1ed hilsen 

j :~ ;,--t-C{ 4.,.J ~ rP ZÆ 
Olav Sætre 
plansjef 

Ko r.: o,adresse 

Gre:-.sev e ien 97 

~~~ 
Harald Granrud 
seksjonsleder 

Telefon 22575500 

Telefax 22575599 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER - MELDING ETTER PBL'S KAP. VII-a 

Det vises til brev av 11.02.1993 nled oversendelse av ovennevnte nlelding til uttalelse. 

Innledning 

Foreliggende nlelding fra NSB onlhandler utbygging av nytt dobbeltspor på strekningen 
Skøyen - Asker sentrunl kostnadsberegnet til 1,7 -1,9 mrd. kr. Det er allerede vedtatt av 
samferdselsnlyndighetene at det skal utarbeides konsekvensutredning for tiltaket. 

Første del av konsekvensutredningen skal utarbeides i fellesskap av NSB og Statens 
Vegvesen, son1 planlegger utbygging av ny E 18 på strekningen Franlnes - Asker. 
Hensikten er å avklare rollefordeling nlellom bane og vei, legge grunnlaget for videre 
utredni r.;s- og planarbeid og sile ut et knippe trasealternativer som skal bearbeides 
videre. Videreføringen i fase 2 skal avklare konsekvensene !"Der i detalj og ende opp i 
kon1munedelplaner son1 fastlegger endelige traseer for henholdsvis vei og bane. 

Meldingens innhold 

P5 bakgrunn av dagens kapasitetsproblemer p5 de \"Cstlig:e transportårer inn nlot Oslo og 
en forventet trafikkokning i årene framo\'cr, regncr NSB med at det er behov for et nytt 
dobbcltspor fra Asker til Skøyen. Det nye sporet skal rcserveres for direkte tog 111ed hoy 
hastighet) opptil 200 km/time (~ien1tog, re-tog)) mcns cksistcrende dobbeltspor 
resef\'eres for lokaltrafikken. 

Det nye dobbeltsporet planlegges 5 gå innom stasjonen~ Skøyen, Sandvika og r'\ske r, 
cvnt. Lysakcr, mcd mulighet for togstopp samt mulighet for å kjr1re over p~i lokaltog­
sporet. Stoppmol1steret for lokaltogcnc vil ikke bli vurdcrt i forbi ndelse med 
konsek\'C nsutredningen, men det pekes på at lokaltog kan kjøre delstrekninger på de nyc 
sporene uten stopp. 

I\1eldingen beskriver 4 altcrnative traseer på strekningen Skoyen-Sandvika og 2 trasecr 
på strckningen Sandvika-Asker sentrum. I tillegg er Ringeriksbanen tenkt avgrenet 
enten fra Skøyen stasjon, Lysaker stasjon eller fra Sandvika stasjon. 

Fyll;cs m:UlIlcn j OSli") og l\kl"I' s llll~ 

~ 1 i I J' wc r iLI" del i J1f' ,' 11 

Bes0ksadresse: 

1I.lJeycllbhlsgt. l 
l\h:r~,I', I , .1] 

Telefon: 

2~ ~ 2 ~hl oS5 
7~ ·1.' (Il) :;5 

Telefax: 

22 ,1221 22 
:.,: ·l~ 22 (l) 

Tcleks: 

215S:; Jhu;\ 
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To av trascalteD1~ti\'ene Sk~i)yen - S~ndvikJ f~)lger i hovedsak eksisterenJc trasc, deh'is 
i dagen, delvis i tunnel på kortere eller lengere strekninger. De to øvrige traseene cr 
hovedsakelig lagt i tunnel vest for eksisterende trase, men nled noen dagstrekninger. 
Felles for alteD1ativene er dagstrekninger vest for Skøyen stasjon og ved Engervannet 
nord for Sandvika. Altenlativenc Sandvika - Asker går i hovedsak i tunnel og er 
forholdsvis like, n1en med ulike løsninger for passering av Nesclva/Hvalstad. 

Meldingen gir en nokså generell beskrivelse av konsekvenser på ulike områder uten å gå 
spesifikt inn på det enkelte alternativ. N ærnlere vurderinger forutsettes utf(1rt i 
forbindelse med konsekvensutredningene fase 1 og 2. 

Fylkesmannen har følgende konlnlentarer og nlerknader til nleldingen: 

Det er positivt at det satses på videre utbygging av jen1banen for å oppnå en effektiv, 
trygg og n1iljøvennlig transportavvikling i de vestlige deler av Akershus og Oslo. Dette 
innebærer bl.a. at det må utvikles et tilbud n1ed høy kvalitet, nled stasjonslokalisering og 
et stoppmønster sonl kan betjene flest I11ulig reisende, både i forhold til dagens bosetting 
og til framtidig senterstruktur og utbyggingsnlønster i regionen. 

San1tidig n1å jernbaneutbyggingen skje slik at naturinngrep og fysiske nliljøulenlper 
lokalt blir begrenset mest n1ulig. 

Fylkesnlannen forventer at konsekvensutredningen viser hvordan hele kolkktiv­
trafikksystemet i vestkorridoren kan utvikles for å gi best mulig dekning lokalt og 
regionalt. Selv om jernbanen vil utgjøre stamn1en i transporttilbudet, vil både busser og 
forstadsbaner ha viktige funksjoner. I denne sammenheng er det viktig at både stasjons­
og stoppn1ønster vurderes. Bl.a. bør det ses på hvilke løsninger son1 kan gi he":, 
kollektivtrafikkdekning i nye utbyggingsområder, spesielt gjelder dette framtidig 
utbygging på Fonlebu. 

For å utnytte det økte potensialet for ~(ollektiv persontransport som utbygging av nytt 
dobbeltspor i vestkorridoren gir, nlå det sikres at transportsystemet i Oslo ikke blir en 
begrensende faktor mht kapasitet. Det er særl1g viktig at pendeltogene inn og ut av Oslo 
og de gjennomgående togene til Gardemloen får en hoy kvalitet nlht reisetid, frekvens 
og regularitet. Det forutsettes at disse forholdene blir vurdert i konseKvensutredningen. 

En er kjent nled at det er frJD1sJtt forslJg om ;; f5 utredet andre alteTIlativer for 
dobbeltsporet på strekningen Skoyen - SJnd\'ika enn det er iagt opp tii i meldingen. 
Med bakgrunn i at flere av alternJtivene baseres på forholds \' is lange dagstrekninger 
gjennom tett bebygde boligonuåder) bl.a. vest for Skøyen, n1ener fylkesmannen ilt det 
bør være rin1elig å få \'urdert nye alternativer eller varianter h\'or sporet i større grad blir 
lagt j kulvert eller tunnel for bl.a. å redusere st(!))'problemene. 

Når det gjelder utredningen av miljøkonsekvenser, vil fylkesmannen understreke 
betydningen av at det ikke bare foretas en kvantitativ registrering av f.eks. natur- og 
friluftson1fåder som blir berørt, n1en at det også blir gjort en vurdering av konsekvenser i 
forhold til on1fådenes verdi og funksjoner. Det bør bl.a. legges vekt på å vurdere 
konsekvenser av inngrep i vassdrag og vassdragsnære arealer og andre sårbare on1råder, 
nærrekreasjonsområder og san1menhengende grøntstrukturer. 



Det foreslåtte utredning~pr()gram for andre del av konsekvel1sutreuningen, som skal 
avklare konsekvensene av de ulike traseal ternativene nler i detalj og i tillegg foreslå 
avbøtende tiltak, synes i hovedsak cl dekke de temaer sonl ut fra en generell vurdering er 
relevante å få utredet. 

Fylkesnlannen kan inlidlertid ikke se at de sikkerhetsmessige forhold i forbindelse nled 
de relativt lange tunnelstrekningene er omtalt i utredningsprogrammet. Da eventuelle 
ulykker som følge av avsporinger, kollisjoner, togbranner o.l. kan få alvorlig utgang, bør 
sikkerhets- og beredskapsforhold vies stor oppmerksomhet j det videre utrednings- og 
planleggingsarbeid. Et nlål må være at unr:setningsstyrker kan nå ethvert ulykkessted og 
at det legges til rette for sikring av de reisende ved ulykker inne i tunnelene. 

For øvrig tar fylkesmannen forbehold om å kunne komme tilbake med nlerknader til 
siste del av utredningsprogranln1et dersom konsekvensutredningens fase 1 skulle 
avdekke behov for supplerende eller nye utredninger sonl ikke er fanget opp i det 
foreslåtte utredningsprogranl. 

Fylkesmannen er innstilt på å nledvirke til en vurdering av disse spørsn1ål og klarlegge 
behov for avbøtende tiltak i den videre konsekvensutredning og etterfølgende detaljerte 
planlegging. 

Konklusjoner 

På dagstrekninger gjennom tett bebygde boligon1fåder bør det utredes muligheter for å 
legge dobbeltsporet i kulvert eller tunnel for bl.a. å redusere lokale støyproblemer og 
andre miljøproblenler. 

Transportanalysene bør vise hvordan det samlede kollektivtrafikktilbudet i vest­
kon-idorcn kan utvikles for å gi høyest nlulig dekning, også i nye utbyggingson1råder. 
Spesielt gjelder dettc franltidig utbygging på FOTIlebu. 

Det må sikres at kapasitetsproblenler på transportsystenlet i Oslo ikke blir en 
begrensende faktor for lokaltogtilbudet og for de gjennomgående togene til 
G::u-demloen. Det forutsettes at disse forholdene blir vurdert i konsekvensutredningen. 

Utredlling.sprogramnlct for fasc :2 må suppleres 111ed en utredning :1\ ' sikkerhets- og 
bercclsk~lpsmessige forhold i tunnelene. Fylkesmannen tar forbehold om å kunne komme 
tilbzd~e med nlcrknJ.der dersom utredningens fase l a\'dekker Deho\' fo r r;yc ~trcc.billger. 

!.hwU;;41'/ Ii~ 
/ 

Asmund ~ther 
fylkesmi~j(1Vemsjef 

Saksbehandler: Wilhc1n1 Torhein1 



AKERSHUS FYLKESKOM>:U 
Fylkesrådmanne:-. 

UTSKRIFT AV PROTOKOLL 

FRA MØTE I FYLKESUTVALGET 11. MAI 1993 

SAK NR. 91/93 NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. MELDING FRA NSB 
ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP. VII-A. 
HØRINGSUTTALELSE 

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

"Alternativene som utredes må inkludere løsn:"nger 
der dobbeltsporet i større grad legges i kul~ert 
eller tunnel, innbefattet en løsning som 
forutsetter tunnel på hele strekningen SkøYE~ -
Asker.!! 

Representanten Ingfrid O. Tveit (Frp) fremmet 
føl gende forsl ag: 

"Fylkesutvalget har ikke merknader til plan::~ om 
nyt t dobbel tspor Skøyen - Asker. I1 

Representanten Anders Madsl ien (Sp) foreslo å 
t i l f ø y e I1 e l ler Il for a n Il Ask e r I 1 i pkt. 6, 6. 
stjernekpunkt. 

Votering: 

l. Ingfrid O . T\"eits forslag fikk. l stemme ( Fr}: , 00 

falt . 

2 . Fylkes rådmannens innstillIing unntatt pkt . ::::, 6 . 
og 7. stjernekpunkt ble vedtatt med 14 mot _ 
stemme 
(Frp) . 

3 . Anders Madsliens tillegsforslag til pkt. 2, 6. 
stjernepunkt fikk 2 stemmer (Sp , 1SV) og 
falt. 

4. Fylkesrådmannens innstilling pkt. 2, 6. og 7. 
stjernepunkt ble vedtatt med 14 mot l stemme 
(Frp) . 
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5 . Nils Aashe ims tilleg~sforslag ti~ pkt. 2, 7. 
stjernekpunkt ble vedtatt med 1 3 mot 2 stemme r 
(lSV, 
Frp) . 

Fylkesutvalgets vedtak er etter dette: 

l. Fy7kesutva7get i Akershus ser positivt pa NSB's 
p7aner om bygging av nytt dobbe7tspor pa 
strekningen Skøyen - Asker. 
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2. Fy7kesutva7get vurderer den fremlagte me7ding og 
konsekvensutredningsprogram som i hovedsak 
ti7fredssti77ende, men ber om at fø7gende momenter 
innarbeides og vekt7egges utredningene: 

* Transportana7ysene i fase 1 mJ belyse hvordan det 
sam7ede k077ektivtrafikksystemet i Vestkorridoren 
kan gi høyest mu7ig k077ektivandel for reiser 
70ka7t og regiona7t. 

* Alternativene som utredes mJ ha en 70ka7isering og 
et stoppmønster som kan betjene flest mulig 
reisende. 

* Utredningene mJ ink7udere vurderinger av 
omstigningsmu7igheter me770m høyhastighets-, 
fjern-, intercity-, og 70ka7tog. Disse 
utredningene bes gjort i samarbeid med 
fy7keskommunen / Stor-Os70 Lokaltrafikk. 

* Utredningene mJ omfatte vurderinger av virkningene 
av et høystandard banenett, med mu7ighet for 
70ka7e ekspresstog, for de reisende i SL's 
trafikkomrade. 

* A7ternativene som utredes ma inkludere 7øsninger 
som kan betjene Fornebu-omradet og Lysaker. 

* Sa ndvika og Asker som hovedknutepunkter i regionen 
m~ innga som stoppested for intercity- og 
høyhastighetstog . 

* Alternativene som utredes mJ inkluder e 7øsninger 
h \ I ord o b bel t s P ore t i stø r reg rad leg g e sik u 7 v e ~~ t 
e l l e ,~ tun e 7 7 . 

A7ternativene som utredes må inkludere løsninger 
der dobbe7tsporet i større grad l egges i ku7vert 
e77er tunnel~ innbefattet en løsning som 
f o ~~ u t se t ter t un n e l p a hel e s t re k n ing enS k ø yen -
Asker. 

* NSB bør vurdere en forsering av utvide7se av 0570-
tune77en, for J kunne utnytte økt kapasitet og 
kva7itet pa det nye dobbe7tsporet , og etab7ere et 
høykva7itets ti7bringersystem til Gardermoen. 



* De natur- og friluftsområder som berøres av 
utbyggingen, må ikke bare registreres 
kvantitativt, men vurderes utfra verdi og 
funksjon. Det bør legges spesiell vekt på 
vassdragsnære arealer, arealer for nærre kr easjon 
og arealer som inngar i en sammenhengende 
grøntstruktur. 

* I utredninger av konsekvenser for landskapet bør 
karakteren i området ; topografi , bebygde områder, 
landskapsrom og vegetasjon beskrives for 
tettsteder og kulturlandskap. Verdifulle 
trær/hageanlegg må registreres og kartfestes, og 
det må klarlegges om disse k an bevares / erstattes 
e17er går tapt. 
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3 . Fylkesutva7get ber om at viktige registrerte 
kulturminner må unngås berørt av de a7ternativer 
som utredes. Dette gje7der kulturmiljøet på Høvik; 
med Høvik kirke, villa Solares og Høvik gård , og 
Nese7va og Skustadgata på Hvalstad. 

4. Fylkesutvalget vurderer framdriftsplanen for 
utredninger og planarbeid som svært stram , og vil 
understreke betydningen av informasjon og 
medvirkning for ber ørte parter og 70ka7e og 
regionale myndigheter. 

5. Fy 7kesutvalget vil ta forbehold om at det ende7ige 
utredningsprogramme t for fase 2 fastsettes etter 
høringen av ut redn inge ne i fase l. 

Rett utskrift ~evitnes. 18. 0 5 . 1993 
I . 
I 

l/ri f (y :' / 

I 1 \ lCL/U ~ .. ~ ( 



Jnr. 1618/93 Ark.nr.N21&13 AKERSHUS FYLKESKOMMUNE 
Fylkesrådmannen Arb.nr. 100 /93 

FYLKESUTVALGET 

SAK NR. 91/93 

INNLEDNING 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. MELDING FRA NSB 
ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP. VII-A. 
HØRINGSUTTALELSE. 

Saken gjelder melding fra NSB Bane, baneregion sør, om nytt 
dobbeltspor på strekningen Skøyen - Asker. Saken er sendt på høring 
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 høringsinstansene. Fylkesrådmannen mottok 
høringsdokumentene først l. mars 1993, og det er avklart med NSB at 
en høringsuttalelse vil foreligge etter fylkesutvalgets møte Il. 
mai 1993. 

Fylkesrådmannen ba om sektorenes merknader i brev av 02.03.93 . 
. / . Brevet er vedlagt. Det er innkommet merknader til saken fra 

utdanningsdirektøren datert 15.03.93, helse- og sosialdirektøren 
datert 18.03.93, fagnotat fra fylkesmiljøvernsjefen datert 
20.04.93, samferdselssjefen datert 21.04.93, næringssjefen datert 
31.03 . 93 og saksforelegg til kulturstyret fra fylkeskultursjefen 

./. datert 20 . 04 .9 3. Alle de innkomne merknader er vedlagt. 

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

Fylkesrådmannen varslet denne saken, i tråd med fylkesutvalgsnotat 
59/91, i sitt notat til fylkesutvalget 20/93, som ble behandlet i 
møtet 15. april 1993 . NSB's informasjonsbrosjyre var vedlegg til 
dette notatet.. 

FylkesutvalgE~ har tidligere behandlet. en tilsvarende melding for E 
18 på screk~i~~en F~amnes - Asker , i sak 60/91 . Som det vil fremgå 
av sakens dokumenter skal disse to tiltakene ses i sammenheng i 
dele~ av dEC videre arbeidet . 

SAMMENFATNING AV SAKEN 

Det ut.s~ndte heringsmaterialet omfatte~ en melding som beskriver 
tiltaket. og dets virkninger, og et for~lag til utredningsorogram . 

Meldinaen 

Hensikten med tiltake t er å forbedre NSB's tilbud til sine 
reisende, med hensyn til reisetid, frekvens, punktlighet , 
sikkerhet, komfort og service. For flere banestrekninger er det et 
langsikti g mål å øke kjørehastigheter til 200 km/time . Dette kan 
skje gjennom kjørevegsutbedring og nytt togmateriell . 



Trafikkmengden i Vestområdet er forventet å øke, og sammen med et 
overordnet ønske om overføring av reiser til kollektiv skinnegående 
transport, nødvendi ggjør dette en økning av kapasiteten på 
strekningen. Det foreslås derfor å bygge et nytt dobbeltspor for 
direkte tog med høyere hastighet, og reservere dagens trase for 
lokaltogene. 

Prosjektet inngår i Norsk Jernbaneplan 1994 - 97, med antatt 
byggestart 1996-97. Antatt byggetid vil være 6 år. Foreløpige 
beregninger viser at investeringene for dette prosjektet vil ligge 
mellom 1,7 - 1,9 milliarder kroner. 

Konsekvensutredningene er delt opp i 2 faser. Den første 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 på å avklare 
rollefordelingen mellom vei og skinnegående transport i regionen, 
og fastlegge kapasitetsbehovet på vei og jernbane og 
tilbringersystemet. Fase 2 av konsekvensutredningene vil bli 
gjennomført separat for vei og jernbane. Det vil i NSB bli arbeidet 
parallellt med fase l og fase 2. NSB vi banedirektøren har fått 
delegert myndighet fra Samferdselsdepartementet til, i samråd med 
Miljøverndepartementet, å fastlegge det endelige 
utredningsprogrammet. 

Utredningsprogrammet for fase l er ide ntisk med det programmet 
Statens vegvesen allerede har fått godkjent. Konsekvensutredningene 
fase l skal unde rgis offentlig behandling, og er planlagt sendt på 
hø ring s ommeren 19 93. NSB og Vegdirektoratet vil fremme en felles 
innst i lling til Samferdselsdepar tementet når det g j elder 
anbefalinger om videre strategier. Fase 2 av konsekvensutredningene 
vil være rettet mot å avklare trasev alg som endelig fastlegges i 
kommune (del ) planer. Utredningene skal redegjøre for de vesentlige 
v irkninger for miljø, naturressurser og samfunn. 

Det nye dobbeltsporet vil gå innom stasjonene Skøyen, Sandvika, 
Aske~ og evt. Lysaker. Reise t iden på strekningen antas å kunne 
reduse ~es f r a 16 - 19 minutt e r til 9 -1 2 minutter avhengig a v 
t ra sevalg . 

Det ble i november 199 1 arrangert et ide seminar om nytt 
dobbe~~spo~ , me~ d~øfting av ulike trasealternativer . Di sse er 
sene:!..-e vuroe:!..-t i ookumentet "IvJulighetsseudie " date r t mar s 1992 . 

NSB ha~ tiå.~igere utredet mulige løsninge r for å øke k a p a si t eten på 
strek~~~ge~, med e~ 3 . spor , og også et 4 . spor . De tra s eer som da 
ble vcroert inngår i hovedsak i de alternativer som nå v u r deres . 
Byggi~; av et nytt dobbeltspor v i l øke kapsiteten bet raktelig i 
forho~i til bygging av et nyte 3 . spor . 
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Meldingen ODosummere r d e aktuelle mål settinger for utviklingen i 
r e gioI'.en s om e r ned fel t i Fy lkesplanen for A}~e rshus og 
kommunep lanene ror Asker, Bærum og Oslo. I tillegg blir det henv ist 
ti l transpo rtplanarbeidet i Oslo-Akershus (TP-IO ) . NSB arbei der med 
andre oeler a v jernbanenettet som har betydning for dette 
pro sjekt et, bl.a. Ringeriksbanen, avlastningsbane gjennom Oslo, 
Vestf o ldbanen og utvikling av stasjonene Skøyen, Sandvika og Asker. 



Meldingen beskriver tilsammen 4 alternativer for trase mellom 
Skøyen og Sandvika, og 2 alternativer for st~ekningen Sandvika -
Asker. Meldingen gir også en foreløpig vurdering av tiltakets 
virkninger for miljø, naturressurser og samfunn. 

To av trasealternativene Skøyen - Sandvika følger i hovedsak 
eksisterende trase, delvis i dagen, delvis i tunelI på kortere 
eller lengre strekninger. De to øvrige traseer er hovedsaklig lagt 
i tunelI vest for eksisterende trase, men med noen dagstrekninger. 
Felles for alternativene er dagstrekninger vest for Skøyen stasjon 
og ved Engervannet nord for Sandvika. 

Alternativene Sandvika - Asker går i hovedsak i tunelI og er 
forholdsvis like, men med ulike løsninger fo~ passering av Neselva 
/ Hvalstad. 

Utredningsprogrammet 

Fase l vil omfatte utredning om framtidige t~ansportbehov og 
alternative strategier, med prinsippløsninger for vei og jernbane. 
De ulike strategienes virkning for samfunnet skal utredes, og rase 
l skal gi forslag til utredningsprogram for vegves e nets fase 2. 

Utredningsprogrammet for NSB i fase 2 vil omfatte følgende 
miljømessige forhold: luftforurensning, kli~aendringer, støy og 
vibrasjoner, landskap og kulturmiljø, naturvernområder , plante- og 
dyreliv. For naturressursene skal forholdene omkring energiforbruk, 
jord- og skogressurser, vann/grunnvann og 
mineraler/masseforekomster utredes. For de E3mfunnsmessige 
konsekvenser skal utredes forhold omkring t rafikkulykker, 
næringsliv og sysselsetting, utbyggingsmønst~r og bol igbyggin g , 
friluftsliv og rekreasjon, barriereeffekter ~g trafikantenes 
opplevelser. 

Utredningene skal s ammensti lle s for de ulike alternat iver, med 
oversikt over de konsekvenser for miljø, na~~rressurser og samfunn 
som er klarlagt, og med overs i kt over anleg~s- og driftskos t nader . 

INNKOMNE MERKNADER FRA SEKTORENE 

U~dan~ingsdirektøren 

UtdanDingsd irektøren peker på at utbygginge~ kan få betydning for 
skoleskyss for elever i fylkeskommunens sko~~r, men konkretiserer 
ikke jette. Videre pekes det på konsekvense~ i form av støy og 
vibrasjoner, og ucdanningsdirektøren vil vurJerE om dette kan 
berøre skole~es undervisnings- og arbeidsmi~jø . 

Helse- 00 sosialdi rekt øren 

Helse - og sosialdirektøren peker på de positive effekter tiltaket 
vil få, og nevner fø lgende momenter : 

nedgang i trafikkulykker ved overføring av trafikk f r a vei t il 
jerDbane 
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- en bedre sammenknytning av r e gionen som kan forskyve ny utbygging 
til arealer med mindre utbyggingspress, og samtidig g i 
befolkningen mulighet for å bruke regionens samlede sosiale og 
kulturelle ressurser 

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

Fylkesmiljøvernsjefen 

Fylkesmiljøvernsjefen vurderer det som positivt at det satses på 
videre utbygging av jernbanen for å oppnå en effektiv, trygg og 
miljøvennlig transportavvikling i Ves t området. For å oppnå 
fylkesplanens mål om økt kollektivande l må je~nbanen få en 
lokalisering og e t stoppmønster som kan betjene flest mulig 
reisende, også sett i forhold til fremtidig senterstruktur og 
utbyggingsmønster. Jernbaneutbyggingen må skje slik at naturinngrep 
og fysiske miljøulemper lokalt begrenses mest mulis. 

Fylkesmiljøvernsjefen forutsetter at transportanalysene som inngår 
i konsekvensutredningens fas e l ser hele kollektivtrafikksysteme t i 
sammenheng, også buss og lokalbane, med en samlet vurdering av 
hvilke alternativ som gir best dekning lokalt og regionalt. Det 
pekes spesielt på at kol lektivtransportdekning for fremtidig 
utbygging på Fornebu må vurderes. 

For å utnytte den økte kapasiteten som dobbeltsporet vll gi, må det 
sikres at transportsystemet i Oslo i kke bl ir en begrensende faktor, 
både for pendeltogene og de gjennomgående togene som inngår i 
tilbringersystemet til Gardermoen. 

Miljøvernavdelingen mener det vil være aktuelt å vurdere nye 
(varianter) alternativ hvor sporet i større grad legges i kulvert 
eller tunelI, bl.a . for å redusere støyulempene i tettbebygde 
områder . 

Natur - og friluftsområdene som blir berørt, må ikke bare 
registreres kvant~cativt , men også vurderes utfra verdi og 
~unksjon . Det pekes spesielt på arealer i eller nær vassdrag, 
arealer for nær~ekrea~jon, elle~ arealer som inngår i 
sammenhenge~de g~3ntst~ukcu~ . 

Fylkesmiljøvernsjefen anser det som akt uelt å vuroere utrednings ­
programmet fo~- fese :;::, m'2d !~'2ns/n ti.l konselc\,' en3e!:e a'\c de ulike 
tras§ene , og i tille99 foreslå avbøtende tiltak , ved behandlingen 
av konsekvensu~redningens fase l . 

Samferdselssjefe~ 

4 

Samferdselssjefen gir en sammenligning av arealforbruket for vei og 
jernbane for å løse rushtidstoppen over bygrensen mot Oslo. 
Jernbanen f rakter 11 . 000 personer i den hardes t belastede 
morgenrushtimen , noe so~ tilsvarer utvidelse av veinette e me d nye 
11 felt på hovedveiene . 

Samferdselssjefen vurderer det planlagte dobbeltsporet som del av 
et nasjonalt jernbanenett , og peker på følgende momenter: 



- Jernbanetransportens renessanse i Europa. 

- Oslofjordregionens utviklingspotensiale for å møte konkurransen 
fra Europa / EF, og i denne sammenheng også betydningen av gode 
kommunikasjoner mellom hovedstadsområdet og distriktene. 

- Tidsfaktoren blir stadig viktigere ror de reisende. Rask 
f ramfør ing og komfort er viktig for å oppnå en overgang fra bil 
til tog. 

Videre pekes det på at det planlagte dobbeltsporet vil kunne 
knyttes sammen med høyhastighetsforbindelsen Oslo-Gøteborg. 

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

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

Samferdselssjefen peker på muligheten av å etablere direkte 
ekspresstog fra hovedknutepunktene, og ber om at dette utredes 
nærmere. Også forhold omkring omstigningsmuligheter mellom de ulike 
togkategorier bes vurdert nærmere, i samarbeid med 
fylkeskommunen/Stor -Osl o lokaltrafikk. 

Samferdselssjefen ber også om at NSB vurdeyer en forsering av 
utvidelse av Oslo-tunellen} som den største flaskehalsen i 
systemet. 

Nærinasslefen 

Næringssjefen peker på at Fornebu vi Dli omdisponert fra flyplass 
til utbyggingsområde innen E ~ nytt dc~beltsp~r er ferdig bygd, og 
ber ~m dette ~nngår i ko~sekvensutred~ingene . De næringsmessige 
fakcoyer ved fyemcidig stasjonsutbyg~~~g på Lysake r, me d evt . 
avgrening til Fornebu} bes også vurd~~~ . Videye peker næringssjefen 
på ac NSB's utbygging må utyedes u t fY2 hens~c~ til senere utbedring 
av veisystemet i Høvikområdec. 

Fvlkeskulcurs~efe~ 

?~rlkesku=-t'l.1rsjefer. papeke r at ka:: . .-tm a:::'~2-- i_ alet som viser ce a};:tuelle 
a l ter:-:. a t ~ ve r som s J;: a 2. ut red es , er U:12 ~. cJ-:.: t i 9" . De t gjø res der for 
oppmerksom pa. vikt ige kul turmil j øer / ~~'_~ l t ul.-2.andskap som berøres av 
de roreslå.tte alternativer, og som ~ ~~ ~~c- kar;. aksepteres . Dett e 
gjelder spes~e lt : 

- Kulturmiljøet på Høvik, med Høvik kirke, Villa Solares og Høvik 
gård i Bærum. 

- Neselva og Skustadgata på Hvalstad i Asker . 

Fylkeskultursjefen ønsker også noen ~ resiseringer til konsekvens-
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utredniGgsprogrammet for fase 2 . I avsnittet om landskap og 
kulturmiljø er det ønskelig med en beskrivelse av landskap som 
i~kluderer struktu~en i området; topografi, bebygde område r , 
landskapsrom og vegetasjon. Det bes også om at undersøkelser av 
kulturmiljø / kulturminner suppleres med registrering og 
kartfesting av verdifulle trær / hageanlegg , og mulighet for 
bevaring av disse. 

FVLKESRÅDMANNENS VURDERINGER 

Fylkesrådmannen vurderer det som positivt at NSB planlegger et nytt 
dobbeltspor for jernbanen gjennom Vestområdet. Som del aven felles 
utredning om hele transportsystemet i regionen, vil fase 1 av 
k onsekvensutredningene være en oppfølging av den arbeidsmåten som 
er fulgt i arbei de t med transpor tplan for Oslo-Akershus (TP-10). 
For å løse regionens transportbehov er det nødvendig å se alle 
de ler av transportsystemet i sammenheng, som også inkluderer buss 
og lokalbane. Målsettingen nasjonalt og .regionalt om en 
overføring av transportarbeidet fra privatbil til kollektive og 
mindre forurensende transportmidler kan best nås gjennom en samlet 
str~ tegi for transportsektoren. 

Fylkesrådmannen vil understreke betydningen av at lokale og 
regionale myndigheter deltar i et slikt omfattende 
utredningsarbeid. For de felles utredningene for vei og jernbane, 
fase 1 i konsekvensutredningene, er det derfor etablert en 
organisering av arbeidet som inkluderer både den politiske 
sty ringsgruppen og den admiGistrative arbeidsgruppen i 
Vestområdet . 

Fylkesrådmannen vurderer den fremlagte meldingen og 
utredningsprogramme t i hovedsak som ti lfredsst illende for å belyse 
tiltakets virkninger på mil jo , naturressurse r og samfunr., 

Fylkesrådmannen vil fr emheve at det for å oppnå fylkesplanens mål 
om økt ko llektivdekning er nødvendig at jernbanen får en 
lokalisering og et stoppmønster som kan betjene flest mulig 
reisende, også sett i forhold til fremtidig senterstruktur og 
utbyggi ngsmønster . 

l f)'~kespl~nen er det spesielt :agt vekt på 2~ nye nærings~re~lEr 
si::: 2, =- =-- o k al ~ ser ess e Il ::=. ~ c.l t i for ho l d t i l in fra s t ru k L ur , og at 
arbeidsplassintensiv virksomhet må lokaliser~s nær knutepunkter for 
ko~_le~:::tivt~ansport.e!;. Sett': forhold til dett.e '\"i~_ det være ~v stor 
be t yQ~;,'::'ng f or ~es iOY'~e n som neI het å f å bel ys -...:. G.:" i.: e :::n2. L.. i ·ve::.:- som kan 
betjene Fornebu-om:r-~,jet . Lysaker er en av de størs-:.e 
a:-be idspl asskonsen 'c.:::,,-csj onel- i Vestolnl-ådet, og med sto~:-::. ~-: ·=.)leI! s iale 
fo~ vide:r-eutvikling. I de alternativer som ut~edes må også Lysaker 
kn)rt-:.e~ til je:r-~1banel;,ett e t på en hensiktsmessig måte . 

FyJkesrådmannen vil sJ.utte seg til samferciselssje fens vurdering av 
at Sandvika som et hovedknu::.epunkt i regionen må være stoppested 
for intercity- og høyhastighetstogene . 

Det nye dobbeltsporet vil være en v i ktig del av ti lbringersystemet 
til hoved f lyplassen på Gardermoen, For å utnytte den økte kvalitet 
og kapasitet som dobbeltsporet vil gi, er det av avgjørende 
be~ydning at transportsystemet i Oslo ikke blir en beg:r-ens ende 
faktor. NSB bør derfor, etter fylkesrådmannens vurdering , vurdere 
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en forsering av utvidelsen av Oslo-tunnellen. 

Det nye dobbeltsporet skal føres frem gjennom et av landets tettest 
befolkede områder. Dette medfører ulemper for befolkningen og 
konf l ikter i forhold til eksisterende arealbruk, natur - og 
kulturverdier. De alternativer som skal utredes må ta hensyn til 
dette. Fylkes r ådmannen vil anbefale at det utredes alternativer 
hvor sporet i større g rad legges i kulvert eller tunelI for å 
redusere støyproblemen e. 

De natur- og friluftsområdene som blir berørt av utbyggingen må 
ikke bare registreres kvantitativt, men også vurderes utfra verdi 
og funksjon. Fylkesrådma nnen slutter seg til de presiseringer som 
er f ores lått av fy l keskultursjefen om konsekvenser for landskap og 
kulturmiljø. Registreringer av verdifulle trær / hageanlegg bør 
inngå som en del av konsekvensutredningene. 

Fylkesrådmannen vil påpeke den svært stramme framdriftsplanen for 
konsekvensutredninger og påfølgende planarbeid. I de komplekse 
omgivelser det nye dobbeltsporet skal føres frem, er det av stor 
viktighet å oppfylle Plan- og bygningslovens bestemmelser om 
informasjon og medvirkning i planprosessene. 

Fylkesrådmannen vil slutte seg til fylkesmiljøvernsjefens 
vurderinger av at utredningsprogrammet for fase 2, med tilhørende 
vurderinger av avbøtende tiltak, må kunne fastsettes endelig ved 
behandlingen av utredningens fase 1. 

FYLKESRÅDMANNEN 

INNSTILLER: 

1. ?ylkesutvalge t i Akershus ser positivt på NSB 's p laner om 
bygging av nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen - Asker. 

2 . ?ylkesutvalget vurdere r den freml agte melding og konsekvens­
~tredningsprogra~ som i ~ovedsak ~ilfredsstillende , men ber om 
at føl?~nde momenter in~arbeides og vekt legges i utredningene: 

* ~ranspo~=analysene i fase l må be~yse hvordan det samlede 
~::~lekt~~trafikksysteme= i Vestkcrridoren kan gi høyest mul i g 
~c:lektivandel for reise r lokalt og reg ionalt . 

* ~~=erna=~vene som utredes nå ha en lokalisering og et 
~=oppmG~s~er som kan be =jene fles= mulig reisende . 

* ~tredningene må inkludere vurderinger av omstigningsmul igheter 
~Ellom høyhastighets-, fjern-, in=ercity- , og lokaltog . Disse 
~=redningene bes gjort i samarbeid med fylkeskommunen / Stor­
Oslo Lokaltrafikk . 

* Utredningene må omfatte vurde ringer av virkningene av et 
høystandard banenet t, med mulighet for lokal e ekspresstog, fo r 
de reisende i SL 's trafikkområde. 

* Alternativen e som utredes må inkludere løsninger som kan 
betjene Fornebu-området og Lysaker . 
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* Sandvika og Asker som hovedknutepunkter i regionen må inngå som 
stoppested for intercity- og høyhastighetstog. 

* Alternativene som utredes må inkludere løsninger hvor 
dobbeltsporet i større grad legges i kulve~t eller tunell. 

* NSB bør vurdere en forsering av utvidelse av Oslo-tunellen, for 
å kunne utnytte økt kapasitet og kvalitet på det nye 
dobbeltsporet, og etablere et høykvalitets tilbringersystem til 
Gardermoen. 

* De natur- og friluftsområder som berøres av utbyggingen, må 
ikke bare registreres kvantitativt, men vurderes utfra verdi og 
funksjon. Det bør legges spesiell vekt på vassdragsnære 
arealer, arealer for nærrekreasjon og arealer som inngår i en 
sammenhengende grøntstruktur. 

* I utredninger av konsekvenser for landskapet bør karakteren i 
området i topografi, bebygde områder, landskapsrom og vegetasjon 
beskrives for tettsteder og kulturlandskap. Verdifulle 
trær/hageanlegg må registreres og kartfestes, og det må 
klarlegges om disse kan bevares /erstattes eller går tapt. 

3. Fylkesutvalget ber om at viktige registrerte kulturminner må 
unngås berørt av de alternativer som utredes. Dette gjelder 
kulturmiljøet på Høvik; med Høvik kirke, villa Solares og Høvik 
gård, og Neselva og Skustadgata på Hvalstad. 

4. Fylkesutvalget vurderer framdriftsplanen for utredninger og 
planarbeid som svært stram, og vil u~derstreke betydningen av 
informasjon og medvirkning for berørte parter og lokale og 
regionale myndigheter. 

5. Fylkesutvalget vil ta forbehold om at det endelige 
utredningsprogrammet for fase 2 fastsettes etter høringen av 
utredningene i fase l. 

Oslo, den 5 . ma~ 1993 

Knut Bakkevig 

Saksbejandler : Eli S~:stad, planavdelingen 

Vedl egg 
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Nyn DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING EnER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP.VII-a 
HØRING 

NSB planlegger for tiden et nytt dobbeltspor på strekningen mellom Skøyen og Asker. De 
nye sporene skal reserveres for hurtigere og mer direkte tog med mulighet for stopp på 
Skøyen, Sandvika, Asker og kanskje Lysaker. Eksisterende dobbeltspor vil da få plass til 
fle re lokaltog, 

Tiltaket har en slik størrelse at det er utarbeidet melding med forslag til program for 
utredninger om tiltakets konsekvenser for miljø, natu rressu rser og samfunn. l dette tilfellet 
er utredningene fores lått delt i to fase r, der den første fasen vil være felles med Statens 
vegvesen og inneholde bl.a. en transportutredning. Konsekvensut redningene i fase 1 vil 
høsten 1993 være grunnlag for valg mellom alternative strategie r, mens fase 2 vil i 1994 
vær'e grunnlag for valg mellom alternative traseer i en kommunedelplanprosess. 

Samtidig som meldingen legges ut til offentlig ettersyn, bl ir den sendt ut på høring til 
offentlige etater og en del inte resseorganisasjoner i perioden iS.februar - iS.april 1 ~93. 

\ . .' i ber om at eventuelle merknader til meldingens innho ld, og særlig til det i kapittel 4 
fram lagte utredn ingsprogram i to faser, sendes skriftlig innen horingsfristens utlop 
iS.april 1993 til : NSB Baneregion Sør, Plankontoret, 3006 Drammen. 

De:'scm det e~ behov fo, flere eksemplarer av meldingen eli el- informasionsbrosjyrer) som 
(J r lIicrbeidet , kan disse bestilles fra NSB Banereg ioll Sor, t1f.03 80 98 01 eller fra NSB, 
PnriSS;)S gate ;-9, Osl o, tlf. 22 36 71 12 . 

Dr: : ~ru tsette s at bl.a . :ylkeskommullene, fylkesrnerlrl, \le;~vesen og kommunene selv 
:)PSc iger- fordelirlQ av melc1irl~Jen internt innerl egen acJmillistrasjon . 

I, , cJ lt_ (:J \ ______ ,~. G:~.,/ 
~--\) \J\_/'\~ 

C Jollri Ole Grinde 
reg io::sjef 

I • { :': ~ ! , l ( '. i l 
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Der (: s ref.: 
Jnr.93/1566 

Vår ref.: 
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Ark. ny..: 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. MELDI~G EfTER ?LAN- OG 
BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a HØRJ~S~UTTALELSt . 

Dato: 
02.03.1993 

vi viser til vedlagte meldillg og forslag til utredningsprogram for 
Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Høringsfrist i saken 15. april 1993, og saken vil bli fremmet for 
Fylkesutvalget 15. apri l 1993. 

Fylkesr~dmannen ber om sektoren~s m~rkna~~r til saken innen 20. 
mars. For de etater so~ skal be~andle saken i sektorstyrer, 
oversendes administrasj onen s sakforelegg innp.!", denne fristen, og 
protokoll fra behandlingen i sektorstyrene ettersendes. 

Spørsmål til saken kan rettes til undertegnede. 

Med vennlig hilsen 

~g;\' ~)~J) 
E] iSe l v: tV ~~ \ 
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Der es ref .: vår ref. 
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T Jf. 
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Ar k . nr. Dat o : 
3'1. 03 .1 9 9 3 

NÆRINGSSJEFENS UTTALELSE VEDRØRENDE NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN -
ASKER. MELDING ETTER PLAN OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a. 

Nær i ng ss jefe n peker på f ølgende momen te r s o m bø r t i lleg ge s vekt i 
det vi d er e arbeid med utr edni ng a v n ytt d obbe ls por Skøy e n - Asker . 

Forneboo mrådet v i l bli nedbyg ge t som flyp l ass og s ann synligvis 
utbygget til re k re aS jon/ bolig/næringsfor må l innen det nye 
dobb elt s por er fe r dig. Dette bør leg g es ln n l 
ko n sekven s utredningene I både i 1. og 2 . fase . 

2 Konsekvensutrednlngene bør også belyse de næringsmess~ge 
faktorer ved fremtid19 ut bygging av Lysaker s t asjon. Spe s ielt 
må utrednlngene ta hensyn til en mulig fremt i d i g avgrening fra 
Lysaker stas j on mot Forneb oområde t og kons e kvenser for 
nærlngslivet . 

3 Ved HØVlk må planene fra NSB og Statens Vegvesen i Oslo og 
Akershus sees i s amme~h eng. E 18 e r sterk t belastet l de:te 
om r~ det, med 53.3 00 k Jø retøyer i dø gnet ved Gy ssesta d 
s tlgende til 96.000 kJøretøyer l dagnet ved Lysaker . 
~onsekvensene ved NSB's utbygglng må utredes med særl~g hensyn 
tIl mulIghe tene f or e~ se ne~e utbedring av vegsyst e me: l hel e 
o mr ~d et og speS i elt ved HOVlk kirke. 
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F'ylkesr ftd manne n 

HER 

Deres ref. 
1618 /2/ 93 

Vår ref. 
1618/6/93 

<A 
------ - - - -- ----- - -- - - - -

!UTDANNINGSDIREKT0REN! 

Ark. 
N21 &13 . /UDAE 

Dato : 
1 5 . 03.1993 

DOBBEL TSPOR ASKER - SKØYEN, HØRINGSUTTALELSE <. 

Det vises til Dere s b r ev a v 02 . 03.93 om dette, ved l a g t forslag til 
konsekvensutre d nlngsprogra m. 

Utdanningsdirektøren vil anta at en utbygging ka n få betydning ,f o r 
skoleskyss av elever i fylkeskommunens skoler, me n ka n i k ke da n ne 
seg et klart bilde a v dette på bakgrunn av denne me l d ing e n. 

Det vises også til meldinge n s o mtale av konsekve nse r i f o rm av støy 
og vibrasjoner, som skal utredes nærmere. Utdan n in g sd i re ktøren v il 
ut fra dette vurdere hvorvidt disse forho l dene vil f å konsekv ense r 
for u~dervisning og arbeids miljø ved noen av fylkesko mm u nens sk o l e r 
i Asker og Bærum . 

~~ ~~h~~(d bif~~rs~o· 
lJ : dan ri l n ' ~ s dl::: '2 k t 0 r 

Kopi Jten vedlego: 
fylk e skommunens skol~~r l ,A.,.sker og B3:[i.liTl 

\ I:J t -? :- il K o p i: U B :\ [, , U l\ J ~ ) 

ADRESSE 
SchweJ P. 3.2.I'Osgt 4 

OWE1 O:::,Cl 

TELEFUN . TELEFAX ' 
~22 05 50 5.S 
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BANKGIRO 
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Fylkesrådmannen , 
Planavdelingen , 

1618 AELS 1618/7/93/HKJH 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 

N21 & 13 

HELSE- OG 
SOSIALDIREKTØREN 

18.03.93 

HØRINGSUTTALELSE 

. ... ~: 

Helse- og sosialdirektøren ser flere posi~ive effekter aven 
utbygging av nytt dobbelt jernbanespor me~lom Skøyen og Asker for 
direkte tog med høyere hastighet. De vikt:gste effektene vil være: 

- Nedgang i trafikkulykker . 
Høyhastighetstogene vil få høyere sikke~het ved planoverganger, 
mens den kanskje største e f fekten vil l:gge i økt bruk 
av kollektivtrafikk . Overført trafikk f~a veg til jernbane vi l, 
føre til nedgang i personskadeulykker p~ hovedvegnettet. 
Høyhastighetstogene har også lavere personskaderisiko enn 
ordinære tog . 

- Kommunikasjon 00 befolkninosutviklina. 
Det nye dobbeltsporet v i l ha stor betyd~ing for framtidig 
utbyggingsmønster og bo l igbygging. Med større kapasitet og 
kortere reisetid til Os lo, vil utbyggi~gen kunne legges t i l 
områder med mindre utbyggingspress leng~~ fra Osl o sentrum. 
Det v il også bidra til å øke muligheten~ for regionens 
befolkni~g til å gjøre bruk av Oslo-8mriJecs sosiale og 
k u l tur e Il e 1-ess u r ser , sam tid i g s om c et -.. =- 1 for k o l:' tea r b eid s -
reisene ~~r ae so~ jobber i Oslo . 

- Mindre s tøv 0 0 forurensning 
Det framgår av rapporten at støynivå og ~ Qrurensning 
min~naliseres med de nye togtyper sem e~ tenkt anvendt . 

. Khu t Hamne11 

· r 
. \. '.~' ( 

Kje rsti Hovden 
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In tcrnt nota t 

Til: 
Fra: 
Dato: 
Enlnc: 

Innledning 

Fylkesrådmannen 
FylkesmiljøveDlsjefen 
20.04.93 
NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER - MELDING ETTER PI3VS 
KAP. VII-a 

Foreliggende nlelding fra NSB omhandler utbygging av nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen 
- Asker sentrun1. Tiltaket faller klart innenfor PELTs bestemmelser on1 konsekvensutredninger da 
investeringene vil kon1me på 1,7 -1,9 mrd. kr og prosjektet kan få store konsekvenser fOf natur, " , 
miljø og sanlfunn. 

Statens Vegvesen har tidligere fremmet en tilsvarende melding onl 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 konsekvensutredning for den nye veien og det nye 
dobbeltsporet på strekningen Skøyen - Asker, som da var under forberedende planlegging. 

Et program for den felles konsekvensutredningen ble fastsatt i januar 1993. Ifølge 
utredningsprogranln1et skal arbeidet deles opp i 2 faser. Målet for fase 1 er å avklare 
rollefordeling mellom bane og vei, legge grunnlaget for videre utrednings- og planarbeid og sile 
ut et knippe trasealteD1ativer som det skal arbeides videre n1ed i fase 2. Videreføringen i fase 2 
skal avklare konsekvensene D1er i detalj og ende opp i kommunedelplaner som fastlegger endelige 
traseer for henholdsvis vei og bane. 

Den felles konsekvensutredningen for vei og jernbane er allerede igangsatt, slik at D1eldingen som 
nå er på høring, må oppf3ttes som en "forsinket fl fornlell oppstart til konsekvensutrednings­
arbeidet fra NSBs side. Meldingen inneholder to utredningsprogranlmer, ett som er identisk med 
det vedtatte felles utredningsprogranl (fase 1) og et program for fase 2, som kun omfatter 
jenlbanen. Høringsinstansene er invitert til å komme med uttalelser til n1eldingens innhold og de 
to utredningsprogrammene. 

l\'leldingcns innhold 

På bakgrunn av dagens kapasitetsproblemer p;'1 de \'estlige transportårer inn m ot Oslo og en 
forvcntet tr~lfikkr1kning i årcne framovcr. rcgner NSB med Jt det er hehov for ct nytt dobbelt-spor 
fra Asker til Sk(1yen. Det nye sporet skal reservcres for direkte tog med hoy hJs tighet, opptil 2()() 
km/ time (fjen1tog, le-tog), mens eksistcrellue uobbeltspor reserveres for lokaltrafikken. 

Det nye dobheltsporet planlegges;'1 g[l innom stasjoncne Skøyen, Sandvika og Asker, evnt. 
Lysaker, nlcd nlulighet for togstopp samt Inulighet for å kj,,, re over på lokaltogsporet. Stopp­
n10nsterct for lokaltogene vil ikke bli vurdcrt i forbindelse med konsekvensutredningen, men det 
pekcs på at lokaltog kan kjøre delstrekninger pIl de nye sporene uten stopp. 



Meldingen bcskriver 4 alternative traseer på strekningcn Skøyen-Sandvika og::: traseer pti 
strekningen Sandvika-Asker sentrum. l tillegg er Ringcriksbanen tenkt avgrenct cnten fra Skoyen 
stasjon, Lysaker stasjon eller fra Sandvika stasjon. 

To av trasealtcrnativene Skøyen - Sandvika følger i hovedsak eksisterende trase, delvis i dagcn, 
delvis i tunnel på kortere eller lengere strekningcr. De to øvrige traseene er ho\·cdsakelig lagt i 
tunnel vest for eksisterende trase, men med noen dagstrekninger. Felles for alternativene er 
dagstrekninger vest for Skøyen stasjon og ved Engef\'annet nord for Sandvika. 

Altenlativene Sandvika - Asker går i hovedsak i tunnel og er forholdsvis like, men med ulike 
løsninger for passering av Neselva/Hvalstad. 

Meldingen gir en nokså generell beskrivelse av konsekvenser på ulike onlråder uten å ga spesifikt 
inn på det enkelte al ternativ. Nærnlere vurderinger forutsettes utført i forbindelse nlcd 
konsekvensutredningene fase 1 og 2. 

Fylkesmiljøvernsjefens vurdering 

Det er positivt at det satses på videre utbygging av jernbanen for å oppnå en effcktiv, trygg og 
nliljøvcnnlig transportavvikling i de vestlige deler av Akershus og Oslo. Dette cr i sanlsvar nled 
fylkesplanen for Akershus hvor det er vedtatt som et hovednlål å øke kollektivtrafikkens andel av 
persontransporten i fylket gjennom utvidet tilbud, bedre regularitet og tilgjengelighet. For 
jernbanen betyr dette bl.a. at den må få en lokalisering og et stoppmønster som kan betjene flest 
mulig reisende, både i forhold til dagens bosetting og til framtidig senterstruktur og 
utbyggingsmønster i regionen. 

Samtidig må jeDlbaneutbyggingen skje slik at naturinngrcp og fysiske miljøulemper lokalt blir 
begrenset nlest mulig. 

FylkesnliljøveDlsjefen forutsetter at transportanalysene sonl skal foretas i forbindelse nled 
konsekvensutredningens fase 1, legges opp slik at hele kollektivtrafikksystemet blir sett i 
samn1enheng, dvs både jeDlbane, busser og forstadsbaner, og at en får en samlet vurdering av 
hvilke konlbinasjoner som gir den beste dekning lokalt og regionalt. Her vil jernbanen utgi ore 
stammen i transporttilbudet , og i denne samnlenheng bor både stasjons- og stoppmonster 
vurderes. Bl.a. bor det ses pfi hvilke lyjsninger som kan gi hoy kollektivtrafikkd ekning i nye 
utbyggingsområder, spesielt gjelder dette framtidig utbygging på FODlebu. 

For å utnytte det okte potensialet for kollektiv persontranspOJ1 som utbygging a\' nytt dobbelts por 
i \'estkorridoren gir, m[i det sikres ~lt tr~ll1sportsystemet i Oslo ikke blir en begre nsende faktor pg:l 

kapasitetsproblemer. Det er særlig viktig at pendeltogene inn og ut av Oslo og Ul' gjenn()mg~lel~cle 

togene til Gardermoen får e11 hoy kvalitet mht frekvens~ rcgubritet og reisetid. Det forutsettes ~l t 

disse forholdene blir vurdert i fase 1 i konsekvensutredningen. 

Vi er kjent med at det er framsatt forslag onl å få utrcdet andre alternativcr for dobbeltsporet p5 
strekningen Skoyen - S~mdvika enn det er lagt opp til i meldingen. Med bakgrunn i at flere av 
alteDlativene i meldingen baseres på forholdsvis lange dagstrekninger gjennom tett bebygde 



boligomrflder, mener milj~1vernavdelingen at Jet kan va~re aktuelt fl vurdere nye alternativer eller 
varianter hvor sporet i større grad blir lagt i kulvert eller tunnel for bl.a. Jredusere 
stø y p ro b l enl en e. 

Når det gjelder utredningen av nliljøkonsekvenser i fase 1, har nliljøven1avdelingen tidligere 
medvirket i fastsettingen av nivå. Vi vil understreke betydningen av at det ikke bare foretas en 
kvantitativ registrering av f.eks. natur- og friluftsområder son1 blir berørt, n1en at det også blir 
gjort en vurdering av konsekvenser i forhold til områdenes verdi og funksjoner. Det bør bl.a. 
legges vekt på å vurdere konsekvenser av inngrep i vassdrag og vassdragsnære arealer 
(Lysakerelva, Sandvikselva og Neselva) og andre sårbare on1fåder, nærrekreasjonson1fåder og 
samnlenhengende grøntstrukturer. 

Det foreslåtte utredningsprogran1 for fase 2, som skal avklare konsekvensene av de ulike 
trasealternativene mer i detalj og i tillegg foreslå avbøtende tiltak, synes å dekke de ten1aer som ut 
fra en generell vurdering er relevante å få utredet. Imidlertid nlå det antas at nye og mer konkrete 
problenlstillinger vil framkol11me i konsekvensutredningens fase 1. Dette kan medføre behov for 
supplerende eller nye utredninger som ikke er fanget opp i det foreslåtte utredningsprogram. 

Fylkesmiljøvernsjefen ser derfor ikke bort fra at det kan være aktuelt å konlnle tilbake til 
utredningsprogranlmet for fase 2 ved behandlingen av konsekvensutredningen for første fase. 

Fagnlyndighetene har for øvrig lagt opp til at utredningsprogranlmet for fase 2 skal fastsettes i 
utredningens fase 1. Det er derfor naturlig at utredningsprogran1met først kan vedtas når denne 
utredningen foreligger og har vært på høring. 

Konklusjoner 

- På dagstrekninger gjennom tett bebygde boligområder bør det utredes nye alternativer 
eller varianter med dobbeltsporct bgt i kuh'crt eller tunnel for bl.a. å redusere lokale 
støyproblemer. 

- Transportanalysene i konsekvensutredningens fase l bør inneholde en vurdering av 
hvordan det samlede kollektivtrafikksystemet i Vestkorridoren kan gi høyest mulig 
kollektivtrafikkdekning lokalt og regionalt. For jernbanen bør både stasjons- og stoppmønster 
\'urderes og det bør ses på løsninger som kan gi hoy dekning i nye utbyggingsomrEtder, spe si elt 
gjelder dette framtidig utbygging p[i Fonlebu. 

- Det m:1 sikres at kapasitetsproblemer p[l tr~lIlsportsystemet i Oslo ikke blir en begrensende 
faKtor for lokaltogene og de gjennomg~i enJe togcnc til Gardermoen meu hensyn til frekven ~ . 

regularitet og reisctid. Det forutsettes ~ lt di sse forh()ldene hlir vurdert i fase l i 
konsck\'ensutredningen. 

- Programmet for utredning av miljøkonsekvenser i hse l er tilfredsstillende, men det 
bør legges særlig vekt på å vurdere konsekvenser av inngrep i vassdrag og vassdragsnære 
arealer (Lysakerclva, Sandviksclva og Neselva) og andre sårb3re områder, 
nærrekreasjonsområder og sammenhengende grøntstrukturer. 



- Det foreslåtte utredningsprogram for Lise 2 synes ?l dekke de temaer sonl ut fra en generel l 
vurdering er relevante å få utredet. Problemstillinger som avdekkes i konsekvens­
utredningens fase 1 kan nledføre behov for supplerende eller nye utredninger. 
Fylkesnliljøvemsjefen tar derfor forbehold om å komme tilbake til utredningsprogranlnlet 
ved behandlingen av konsekvensutredningen for f(1rste fase . 

~ed hi n / 
Ij' I / / 

/ i lt; /~. r l7;:fw~.,~ 
jlan Terjcrjlansscn 

Saksbehandler: Wilhelm Torheinl 
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Nytt tlf.nr. fra 8.2.93: 

Tlf: 22055000 

Fax: 22 05 50 55 

Dato: 
22.04.1993' 

File: 
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NYTT DOBBELTSPOR SØYEN - ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVEN KAP_ VII-a. HØRINGSUTTALELSE. 

Vi har mottatt Fylkesrådmannens brev datert 2.3.93. 

BAKGRUNN 

Dagens tospors jernbanetrase mellom Skøyen og Asker er i dag sterkt 
trafikert med 195 tog i døgnet. I rushtimen går det ca 1 tog pr 7. 
minutt i en og samme retning. Ut i fra et ønske om økt kapasitet, 
bedret punktlighet og redusert hastighet vurderes å etablere 
ytterligere to spor. De nye sporene dimensjoneres for ca. 200 km / t 
og tenkes f.o.f. benyttet av de raskeste togene som le-togene og 
fjerntogene. Lo kaltogene og godstogene kan benytte eksisterende 
trace. 

Antatt byggestart er 1996-97. 

Fler e s po r innebærer a t fjern- og inte r cItytogene k an ø k e 
h as t ig heten og at lokaltogen e kan f~ kvartersruter i sted e t f o r 
h a l v t i ru e s :.-ute r . 

2 _ TIDLIGERE POLITISK BEHANDLING 

2 . '1, R l n a e -;:- i k s b ane n , 

Fylkestinget beha ndlet 15 . 9.92 so m sak 134/92 "M e l d i n g o g 
utredn i ngspr o gram fra NSB o m RIngeriksbanen . Hørings u t tal e l se . tt og 
vedtok bl . a .: 

"1_ Fy l k e s ut val get s er positivt på NSB' s p laner om bygging aven 
Ringerik s b a ne_ Dette tilta k et v il, sa mmen med andre planlagte 
Jernbanepro s Jekter, gi mulighet for utvikling av et 
effe k tivt k ollektivtilbud i ho v edstadsområdet, og bidra 
til et mer miljøvennlig utbyggingsmøn s ter. 

- - - -- ------- -- -- --- ------ --------- - -- - --- --- -- --
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2. J tillegg til det fore s lJtte utredning s pr og rammet ber 
fylke sutvalget om at følgende tema og proble mst illinger blir 
utredet.: 

- NSB bør vUfde re hvordan en framtidig Ringeriksbane kan 
tilpasses kol l ekt ivterminalen i S andvika for J sikre gode 
omstigningsmuligheter for reisende mellom tog, buss og bil. 

- NSB bør analysere nærmere virkningene de ulike 
trasealternativene for Ringeriksbanen har for bJde de 
regionale og lokale reiser i hele Vestregionen. 

- Anleggelse av nye stasjoner, eller flytting av eksisterende, 
skaper endrede forutsetninger for tettstedsutvikling og 
utbyggingspress. Det mJ klarlegges hvordan dette pJvirker 
eksisternde tettsteder og kulturlandskap." 

2.2. Transportplanen for Oslo og Akershus 

Samferdselsstyret behandlet saken den 4.2.93 som sak 2/93 og fattet 
bl. a. følgende vedtak; 

··1.Samferd se l s - og Miljøverndepartementet har gjennom s itt 
initiativ til igangsetting av transportplanarbeidet i de 
10 største b~omr~dene i Norge satt søkelyset pJ trafikk­
og miljøspør~mJl pJ en konstruktiv mJte. 

Analysen av de tre "obligatori ske" framtidsbildene under­
støtter planarbeid i Oslo og Akershus h vo r det er dokumentert 
et stort behov for et sterkere statlig engasjement bJde p~ 

investering s- og dr ift ss iden dersom de tilsiktede miljø- og 
trafikkmessige mJl s kal oppn§s. Potensialet for flere 
kollektivrei~ende er stort, og den betydelige positive 
nytteeffekter bdde samf unns- og bedriftsøkonomisk bør derfor 
gjenspeiles j de økonom is ke rammer til Norsk Veg- og Veg­
trafikkplan eg Norsk Jernb anepla n 1994-97 for Oslo og 
Akershu s - re9~·onen . .. 

2 . 3 . NSB's forS:iO til Norsk Jernbaneplan 1994 - 97. 

f Y l k e sut \' a l 9 e t ~ ~ h a fl d let som s cl J.: 1 8 6 / q 2 d e:1 1 7 . : :2 . 9 2 o ven n e v n t e 
sak og vedt ok l=: . 2.. : 

" l . Aker~hus f~ji{eskommu ne sel positivt !Jj NSis forslag til Norsk 
Jernbanepi~l (Ol 1°°4 - 97. Oslo og ; ~ er~ hus har j dag over 
65% av all~ togreiser i Norge? NSBs forslag til invester i nger 
pJ bane- o; togmater iell siden er et viktig bidrag til §. løse 
NSBs kap2~ ~(ets - og regularitetsproblemer pJ flere 
banestrekn~''-; ger i denne regionen. 

NSBs (ors1~g vil skape et mer attraktivt og effektivt 
jernbanesy5tem med et stort pote nsi ale for flere togreisende 
og der med oidra til J løse regionen s store trafikk- og 
miljømesssige proble mer. Dette innebærer at 
in vesteringsprOSjekte nes lønnsomhet b§de sa mfunns- og 
be d r i f t søk c' nom i s k v i 1 b l j bet yde l i g . ., 
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2. Den framtidige planl egg ing og utbyg ging av Østfoldbanen, 
Vestfoldbanen og ny Ga rdermobane m.v. krever gode 
sa marbei ds former mellom NSB og Ak er sh u s fylkeskommune. Et mer 
formalisert sa marb e i d mellom de to parter bør etableres. 
Tilsvarende bør det pJ driftsiden etableres en hen s ikt sm e ssig 
s amarbeid s modell mellom Samferdse lsdepartementet/NSB og 
Akershus fylkeskommune/SL so m sik rer at ruteopplegget pJ kort 
og lang sikt er i samsvar med befolkningens behov og s amor dne t 
med annen kollektivtrafikk. I det videre planarbeid bør ogsJ 
Gjøvikbanen vies økt oppmerksomhet." 

Samarbeidsutvalget for Oslo og Akershus behandlet NSB's forslag til 
Norsk Jernbaneplan 1994 - 97 i sitt møte den 25.2.93 og sluttet seg 
til fylkesutvalgets overnevnte vedtak. Dessuten ble en 
kapasitetsutvidelse av den overbelastede Oslo-tunnelen påpekt som 
særlig viktig å få gjennomført. 

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

Det foreligger 6 trasealternativer hvorav nr. 1-4 går fra Skøyen 
til Sandvika og viser mulige forgreninger av Ringeriksbanen øst for 
Sandvika. Alternativ 5 og 8 går fra Sandvika til Asker og viser 
mulige forgreninger av Ringeriksbanen rett vest for Sandvika. 

Togstoppmønsteret som er avgjørende for bruksgraden for regionale 
og lokale reiser. Dette er det sagt re lativt lite om i rapporten. 
Aternativene øst for Sandvika- nr. 1, 3 og 4 - vil få mulige 
togstopp på Skøyen og Sandvika. Alternativ 2 vil i tillegg få mulig 
stopp på Lysaker og Blomme nho lm . 

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

De t otale kostnader for hele strekn ingen er grovt anslått til ca. 
1660 - 17 80 millioner kroner (+ /- 30%). 

4. SAMFERDSELSSJEFEN VURDERING 

4.1. Grov sammenlikning av togets Og orivatbilens arealforbruk. 

J ernbanen fra k t e r ca . 11. 000 person e ::.- i den hardest belastede 
mo r gen rus h t l m e Il o v e r b y gr e r: se n l r et:': 2. Il 9 O s l o . Der som den n e 
tr a fikken skull e avvi k les ~ed privatt :l . v ille det vært beh ov f c r 
y tterligere min s t 1 1 k jø ref el t e r på ho vedvegene i retning Osl o . 
Ders o m 2 spor bygges, vil c e n kapaSItetsmessige sltuasjonen bed r e s 
betydelig og bidra t il f l er e avgange r til / fra Osl o samt at 
to gh a stigheten v il ku n n e o~e5 betraktel ig. 

4.2. Vurdering av skissepr o sjekt e t l ~ as~onal sammenheng . 

Det er meget viktig for Os 10 - o g Akershus regionen å få en rask 
utbygg ing av høyhast ig hetsf o rbinde1se til andre deler av land et. 
Samferdselssjefen vil i denne forbindelse bl.a . Vlse til at: 

- Jernbanetransport er i europeisk sammen~leng i ferd med å få en 
renessanse. Dette har sammenhen~ med økt vekt på miljømessige 
spørsmål og betydelige k~pasitetsproblemer som eksiste r er på 
hovedveinettet i 0e større byregioner . 
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- Oslofjordregionen har i følge en nasjonal undersøkelse fra 1990, 
det største potensiale for videre ut vikling og størst evne til å 
møte den stadig økende konkurransen fra Eur o pa / EF. Ve kst og 
videreutvikling i regionen er ogs~ avhengig av et samspill med 
distriktene. Jernbanen vil i denne sammenheng spille en betydelig 
rolle. 

- Tidsfaktoren for trafikantene er i ferd med å bli tillagt økende 
vekt i følge undersøkelser fra TØI. Rask framføring - og god 
komfort - er meget viktig dersom flere trafikanter skal velge 
tog framfor bil som reisermiddel. 

En høyhastighets forbindelse vestover fra Oslo vil også kunne 
knyttes sammen med høyhastighetsforbindelsen Oslo-Gøteborg. 
Samferdsels- styret har ved f l ere anledninger uttalt 3~g posltivt 
til en forsert utbygging av 2 spor mellom Osl o og Goteborg . 
Samferdselssjefen viser dessuten t!l samferd s elsstyresak 66/92 om 
"Støtte til Felles- prosjektet LO-N:-iO Østlandet - Økt Europarettet 
samferdselsutbygging P,3 Østlandet" hvor det bes om økt statlig 
engasjement for A påskynde utbyggingen av samferdselsnettet i denne 
regionen . 

4.3. Vurderina av skl .sseprosjektet i regional sammenheno. 

HoldeF ~ asstettheten, avgangs frekvensen og koordineringen med den 
øvr!;~ kollektivtrafikk betyr mer for hvilken effekt den nye 
jernbanetraseen skal ha for trafikantenes valg av transportmiddel 
og for utviklingen av boliger og arbeidsliv i regionen. Dette er 
viktigere enn valg av trase . 

Det er i dag i vestregionen et stort marked og et betydelig 
potensiale for togreisende med både intercity- og høyhastighetstog. 
Dette bør innebære at NSB i sitt togopplegg sørger for at disse 
rutene også stopper ved Sandvika stasjon som er hovedknutepunktet 
for kollektivtrafikken i denne regi o nen. 

Det synes s om NSB i sin planlegging hittil har undervurdert ~ytten 

for den regionale / l o kale trafikken ve d utbyggingen av banen l 

ve s tregionen. 

Tr ans po rt av tra fik an t er me d t o g e t ~~ r e n v i k tig r o l l e i 
r u s h t r af i k }: ~ 1"1 . 2 :1 t ei \l de r e is e n d e i r:i o r g e n r us h et p ass ~ rer gre n sen 
:n e l l ~J m Cl s l :, o 9 ."A,. k e r s h U .5 med tog . S o ;-;~ p å pe k t .:. T r a n s p o r t p l ane Il f Cl r 
Oslo o g A k e~s hus bo r denne a ndele n av fl e re g runn e r c kes . Fo r ~ f& 
til det te må Je r !lbanen f r amstå s o m et r a sk og k o mf o r~~abelt 

3. l t e ::- n a t l V. ~ li :1 f c ~. i. fl 9 a \1 d l ::- e k t e e k s p re s sto 9 fra h o V '2 ~: k nut e p u n k ten e 
vi l VEre e t ln te r essant til a k med ~ i.:.r) r t pot e nsi a l e ~ denCle 
s a mmenheng. 

4.4. F o rh o~d en e som bor ut r ed es nærn.: e re 

SamferdselSSjefen vil nevne at nye buss- og jernbaneterminaler er 
under bygging i Lysaker og Sandvika o g under planlegglng i Asker. 
Dette er samarbeidsprosjekter mellom Akershus fylkeskommune, 
kommunene, NSB og Akershus Vegvesen. Det tas sikte på å utvikle 
Sandvika sammen med Asker til de viktigste k o llektivknutepunktene l 

Vest-regionen. 
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Samferdselssjefen forutsetter at fylkeskommunen/Stor-Oslo Lokal­
trafikk blir trukket inn i et nært samarbeid når det gjelder 
vurderinger vedrørende omgangsmuligheeter f o r høyhstighets -, fjern­
og intercitytog samt lokaltog. Samferdselssjefen vil videre 
presisere viktigheten at det utføres en analyse av de virkningene 
et høystandard bane-nett med muligheter for lokale ekspresstog har 
for både lokale / regionale og reisende l SL's trafikkområde. 

Samferdselssjefen vil dessuten påpeke at NSB bør vurdere å 
framskynde en utvidelse av "Oslo-tunnelen" som i dag er en av de 
største "flaskehalsene" for jernbanenettet for hele 
Østlandsregionen. 

Med hilsen 

~. .~ 

Tom'E~G';,~~~' ''' ~;)~t'-~ 
J Jan Spørck 
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AKERSHUS FYL KES KOMMUNE 
FYLKESKULTURS JEFE N 

FYLKESKULTURS TYRET 

SAK NR 35/93 NYT T DOBB ELTSPOR SKØYEN - AS KER 
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOV EN KAP . VII - a 
HØRING 

NSB BANE h ar 1 1 . 0 2 . 93 oversend t me lding e t te r PBL kap. VI I a med 
for s lag til kons ek ve nsutredningsprogram f o r nytt do b beltspor Skøyen 
Asker . 

Meld i ng o m ko nsekvensutredning for E18 Framnes - Asker var utlagt 
t Il offentlIg ettersyn 1.mars - 1. mai 1992. Det er nå vedtatt å 
u tarbeide en felles transpor~utredning for vest korridoren fr a m t il 
Asker for ~ k u nne se k o ll ek tivtransport og ve i u t byggIng i sam men~ 

heng . 

1.0 . KOMMUNALE MALS ETT I NG ER 

Fylkesplanen for Ak er s hus har som m~lsett i ng at koll e ktiv t r a ­
fikkens andel av persontrafikken skal økes. Som strat e gi for ~ nb 
de t te målet er følg e nde fo reslått: Tettere utby gging s mø ns te r. ti l­
gjengelig he t til fel l esgoder skal g j øres mes t mu li g ua vhengig av 
b i l kol l ekt ivt r a nsp ortnet te t s k a l u t b e dres 09 nye utbyg g ingsom r åder 
bør ha god kolle kti vt r a nsp o rtdekni ng. 

I Kommu ne p lanen fo r Bærum er ut vi kl ingen av Sandvika so m reg i­
o nse nt er u t pey.t som e t sd t s nings områd e . Gjennomforingen av tilt a k 
påg~r og in nebærer ~t bygging av e n sto r re koliekt i vterm i nal. e t 
mode rne h an dels - og servicesenter og lokaliserIng av nye kontorar­
b e l ds p l a ss e r 11 c.: r koll e k t i v t er mi n a l en. 

I Kommuneplanen for Asker er det et r.1dl .3 l eGge fOl:r: ;~ , ldene tI l 
r ett e for okt :J r uk::.. \J k (1 l lek tl\) e t ran s p c' r t Dl l d l C:::. 'J l:: l .~ ",: r l l g 9 r i-', d 
-: e r n ba n en. 5 O:T : l ~ t ,'"o k t:' ~. fl e \' L t li o y e r C' u t :"1 ytt e l ~-i -:: ;~ c: -:. ,c.. --:1 i by q q ,::.' (J [n -
rfloer nær }err::" · 2:-;!2~. ('g :)~.(:::.-p mull<;.;IJ.:'~~er ! ,~.il c)~ns-:::.:.glr.;:: o g p:~ILerl!"19 

ved stoDDested~ne" 

2 . 0. NYTT DOBBELTSP OR S KØY EN ASKE R 

NSB ha r i dag ~: a p ti. S 2.. r e t 5 P r Cl ble mer . S Q C' ?, l elt t':- .:. ::-. l .:;. li d .:. ri 9 c Il ;TI , ~ . 1. l () [1~ 

l (1 ~: 2 l to q () 9 f:1 er Ti t Cl '; II h c' l d l ~1. H v l S t~; '2 r l"! t CJ 9 c:, r: ~: : Ar IC,} 9 e n t r Cl :~ ,~, v l J 
dag en s d o b b '? l t s P o r ~'. unn '2 b e li ytt e sti l l Cl k Ei l t () a. j"l (I e :; (] [Tl v i l bed r '2 

b~de kapaSIteten og punkt l igheten . 

Et nyt t dobbeltspor s k a l r eserv eres for direkte tog som ho ld e r h øy 
has t i 9 h et " S p ore t v l l s å v i d t m u l i 9 b l i dIm ens j o rI ert fo r 2 O O k m / t 
me l lo m st as jonene og 1 30 km / t gjen nom stas j onene. I meldI n ge n er 
de t f o r e s l åt t d t f) e l' n to g ene s k d l kun n '2 sto P p eve d "fl, s k e r . 5 and v i ka, 
( Ly sa k e r ) og Skøyen s tå sjo n. Det e r fo r etatt foreløpige vu rderinger 
2. v :. i l t a. k e t s v i r k n i (; 9 e r . A l l e et l te r n a ti\' ene :. o rn elf reIn l cl q t li a r e fl 
.=itor a.ndel tunneler. Dette b e ty r a t det ':,r beh ov f rJ r deponi to r ljt ­

q r å V rJ e r.l å S S '? r . 

( ~ I I l tur - <; il ~ ) <; . • L • ~ ~ 



3.0. PLANPROSSESSEN 

Utrednlngsarbeidet er delt i to faser, KU fase 1 og KU fase 2 
Den n e ni eld ing e nom fat ter f ase 1. 

Målet med fase 1 er: 

Fase 1 vil være en konsekvensutredning (KU) på et overordnet og 
prinsippielt nivå hvor NSB og Statens vegvesen samarbeider for å: 

Avklare rollefordelingen mellom vei og jernbane 
Gi føringer for det videre KU- og planarbeidet (faglig og 
for me lt) 
sile ut alternativer det er aktuelt å arbeide videre med. 

NSB og Vegdirektoratet er enige om å fremme en felles innstilling 
til Samferdselsdepartementet når det gjelder anbefalinger om videre 
strategier. 

' ,' 

Fase 2 vil være separat for NSB og veisektoren og vil være mer 
detaljert og r et tet mot valg av tras~. Utredningene skal redegjøre for 
de vesentligste VIrkningene for miljø, naturressurser og samfunn. 

Kommunedelplanene skal fastlegge tras~ene. Ansvaret for kommu­
nedelplanene er kommunenes, men de vil få de vesentligste bidragene 
fra NSB og Statens vegvesen samt en anbefalt tras~. 

Reguleringsplaner fastsetter detaljene i anlegget. 

4.0. MELDINGEN OM NYTT DOBBELTSPOR 

4.1. Målet for Fase 1 

Fase v il 
pielt nivå. 
for 3 : 

være 
Det 

en k on sekvensutredning på et overordne t o g prinsi 
forutsettes et samarbeid mellom NSB og Vegvese net 

I . 'A.vklare l clleiord t-=.'lln l:; mellom veg o g Jer nbane: Vlktige resulta­
t e l cl V cJ E.' t :':,.' cl l be 2. d E:: t ~ ~ 11 l· a ! cl S t l e 9 <;:: e k a p Ci si t e t s be h o vet p å vei 
C.l 9 J '2 l n (l Cl li -? CJ Cf P {, t. l l t,:" i. ;'"\ 9 e l S '-j S t ~ m et . h U f a ~ e 1 I.l i l der for 
d cl n r~ .~ 0;1 r 'J n il l 2. 9 i o r Cl ',1 e ~ ~ ,~ l d fl ed e s t r a t t~ g i e r f Ol NSB Cl g Sta ten s 
V t:.' 9 \' '2 seIl . T!. 2. rik }.: , ..... n Cl. l Y s ~'n e r e t \' l k t l 9 gru n fl l 2. g f o r 1\ U f ase 1 

L; l :. ... ' l' l Il 9 ~ l i o l d ~ t 'J l :.: t;.' l e h U - (j 9 p l a n cl r b eid et : F' ase 1 ska l 9 l 
r () 1 ~ : l ;J e r i ,~~ :. f ase 2 l":: ';:; 'J t.' il v i d t2 rep l a fl leg <;1 lng, b å def a 9 l i 9 
inn l! Cl l j c, ':) -: o l ' Dl ~ l l ';J r C:l ses .s. F 0 r ing ene v l l a v hen g e cl v hør ing o 9 
be h «. n d l i i l q d V f d S '~ ' 

S i l e u t t r i i :; e a l ter n a t l V E:' r som det a r b eid e s v ide rem ed: F ase 
sikter ikke mo t & fastlegge tras~er, men vll gi grunnlag for å 
avgJore hvilke altt2r~dtlver det er aktuelt å a rbeide videre 
med. Se l ve tras~val get skjer l forblndelse me d k om muneplan-
l egg l nq'.' i"l . 

Trasea.lt~rnat lver er særlig aktuelt for veisektoren. Linjeval­
get for iernban en er forholdsvlst l~st tatt i betraktning at 
enkelt~ eksi sterende st~sjoner skal benyttes. På grunn av høy 
h d ,s ~..: 2. \ : ri (: t t) l l r l i n :i e f Cl l i n <] t' n sti '.' . 

(L ,..; ]tur-sak ls-J5-'3J 



4.2. Konsekvensutredningsprogram 

Det er utarbeidet forslag til konsekvensutrednigspr o gram for både 
fase 1 og 2. Begge programmene er utlagt til offentlig et tersyn. 

4.2.1 Fase 

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

Utredning om framtidig transportbehov og alternative strategier. 
Strategiene skal være definert i alternative prinsippløsni~ger 
for veg og jernbane. 

Konsekvensutredning av strategienes 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 o mtalt i meldingen gjelder kun jern­
banen. Det er foreslått at konsekvensene for følgende om råder ska l 
utredes: 

Luftforurensninger. klimaendringer. støy og vibrasjoner . landsk a p 
o g ku lturmiljø. naturvernområ der , plante- og dyreliv. ene rgif or­
bruk. jord - o g sk ogressurser. vann / grunnvann. miner aler / massef or e­
k oms ter . trafikkulykker. næringsliv o g sysselsetting. utbyggings­
mønster og bo lig byggin g. frilufts l iv o g rekreasj o n. ba rriereef~ek­

ter , trafikanten s opp levelser. 

5.0. PROGRAM FOR UTREDNING AV KONSEKVENSER FOR LANDSKAP OG 
KULTURMILJØ 

5.1 Fase 1 

F' o r fås e 
foreslått 

er det _ l1leld:..r:gen i='kt. 
folgende program : 

~ . 3 ' 

S '.::. n d s .k a p (J q J.: L l tur ~l l l l u S k ~ l v u l' Ij e r (, oS l .:: u ::.- l i U l d t.l l det reg:..::;" 
-:= l E:' l i n q S ni cl tel 2. Li l t': .:-; o rn elf () let.:, Ci t t d V f Y l k t; ::, }: II l t \.l r :;:, J ~ :: ~ n () g ~'. ~) m -

~ ~l \J n er . li ett e v l l dan n e fl l V .; e t p lt \.l t r t: dnl n a t: n . 

5.2. Fase 2 

F'or fase 2 er det l meldingen pkt. 4 . 3 . 1 . Tiltakets konsekvenser 
for miljø , avsnitt La ndskap og kulturmllJo : for eslått me r cmfa":'Len ­
de program: 

Følgende vurder inger av landskapet ska l belyses : 
Mer detCiljert gjennomgang av tra seene med hensyn til v irknlng l 
landskapet. Te tt ~teds pr ob lematlkken t as spesielt op p p~ det te 
;:J u n k t med v u r j e r i fl g a v fys i skf or m l] 9 l n nho l d ( h 1St. o r l k k. o P.: -

l~dckdrakter. bebyggelsesst r uktur. bygnlngstyper. osv.) 

( I', li l t IJ r . S 3 Y ) c; ." "I S . '-1 '.~ 
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'.) .;.. .s u a l i s t:: r ln g a v l n n g l e p e t 
Fo rslag t il av bøt en de ti lta k med materialbruk osv. 

For kulturrniljøet s kal fy lk es kultur sje fen gi en mer presis s~n­

s ynl i ghetsanalyse. Erfaring s kriteri e r benyttes for nærmere å kunn e 
kart fe ste h v o r man kan f o rv e nte å finne fornminner. Det vil videre 
måtte foretas feltregis t reringer i denne fasen. Etter detaljert 
fa s t se tting av alternativene skal følgende vurderinger gjøres: . 

Vil særskilt verneverdige kulturminn e r eller deler av kulturmin­
ner bli berørt av tiltaket og kreve sikring, flytting eller do­
kumentasj o n? 
Vi l tiltaket kreve frigiving av fredete kulturminner? 

Virkninger f o r kulturmiljøet under anleggfasen, grovvurdering. 

Og så med h en syn til kulturmiljøet må d e t legge~ spesiell vekt på 
tett s ted e r i denne fasen. 

Det skal redegjøres nærmere for virkningene av foreløpig eller per­
ma nent massedeponi fra strekninger der normal massebalanse ikke 
kan o ppnås p å grunn av lange tunnelstrekninger. Herunder skal ogs~ 
r e degjøres for virkning e n e a v masser i anleggsperioden. Aktuell~ 
mas s edeponi skal vurder e s uti f ra bl.a. landskapsmessige hensyn. o g 
må s e es i sammenheng me d bygging a v b l . a Ringeriksbanen. 

5.0. FYLKESKULTURSJEFENS VURDERING 

5.1 Ad Målet for fase 

! avs nitt 4 .1 . pkt. 3 er de t uttalt at de t e r et mål å sile ut tra­
s~a lt er nati ve r d e t skal arbei d es vid e r e me d. Dette vil være særlig 
a k t uel t f o r Ve ise k toren. 

Mel di ng en for ny t t d o bbeltsp o r inneh older meget unøyaktige kart som 
viser de ul i ke al t e rn a ti ve ne d et skal arbe i des v i d e r e med , og det 
er i kke ut t al t noe o m a t man i de n n e fasen ska l s e nærm e re på disse 
alternativene. Fylkes k u lturs je fen f i nner d e t im idl e rti d riktig al­
lerede p~ dette tidsp u nktet ~ gjøre o;~merksom på vi kt lge kul t u r -
r~! .l l J ø e: .. / j.: u l :. u l l all ds k Cl. P S Cl rn bel 0 r e.3 a v Q e for e S l ått e al ter n a t i ven e 
() 'J s Cl :-;1 ..:. k k t2 j.: 3. n 3. k ::> e p ter t' ::; : 

Ku lt urmil jøe t ve d Høvi k 
:~ am ;:1 -:: :-1 m \-:; J H Cl v i k k l r k e u t c } c r !--; o v i L \' e len 2 og 4 eta v dem e s t 
\.' '-=:' ::. .j .l i Ij l lek u l t U l m i l Joe Il e l c S tre E ?::::: i.; m . E 1 8 s k a per e n b 2. r r l '2 ::: e 
! n r: l ~ () Ol k l l. ~: e li ',J 9 det o b () l l ';1 hus ene S Cl r:: e r meg e t u hel d i g. I for-
Ll l ), d '2 l .s e fil e d fl o r l fl 9 e rl :. l l E 1 () U t t .::. l : c H i k SEin t i k va r e n a t det 
\/il~e va.:re oJl::;kel19 ~1 9Jens}:Cipe det ';;Cirn l e kultu r mi lJøet ved få 
veIen bort t f.eks . under terreng). 

rylke::;kultursJefen har i forbindelse med even t uel l e p l a ne r for 
ny parallelvei t i l E--18 gje nn om p ar}:en på Høv ik g å rd uttalt a t 
videre arbeId med d enn e t ra s~e n v i l utløse mi dle rtidig fred­
nin ';1sve d tCik . Br e v t il Bærum kom mu ne datert 3'1 . 03 . 9 2 beskriver 
de t te milJoe t ( vedlegg 1). 

Høvikvn . 2, Villa Solares: 
Hovedbygninge n - e n særpreget by gni ng f r a 1898 i sveitserstil 
In edi sle t t a v j u gen d. ga r t ne r b o l i g en, u t fl u s e t o g øs t led e l a v 
1"1 ({ 9 e Ci il l ,:; 9 9 ete r r e g u l e r t t i l spe s i a lom r åd e b e v a r ing . 

( k u l t li , . - sak ) s - J 5 - 9 l 
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Høvikvn. 4, Høvik gård: 
Hu set s o m e r fr a slutt e n a v 1 700- t al let ble fr edet l 1939. 
Park e n s yd og vest f o r hove dby g ning e n ble anl a gt i be gyn nel s en 
av l 8 GO-tall e t. De t spes i e ll ly s thuset i sydv e str e hj ø rn e t, 
Floras t emp e l, e r d at ert til 18 40 . Parken er fre d ningsv e rdig s o m 
område omkring e t fr e d et kulturminne, Kulurminnel o ven 5 19 . 

Neselva og Skustadgata, Asker 
Asker kommune arbeider med en kommunedelplan for Hvalstad. I 
denne p l anen er det foreslått at ku l turlandskapet som omfatter 
Astad g å rd, Nes e lva, Berger gård og Torstad gård skal bevares. 
GJennom dette området går også Skustadgata s o m e r meget beva­
ringsverdig. Fylk e skulturstyret har i sitt v e dtak f o reslått at 
omr åde t båndlegges f o r regulering til spesia lo mråd e bevaring. Ut 
f ra vå r v u r dering er alternativ 8 , so m for es l å r de tte området 
utny t tet til deponi for tunnelmasser, uaksep t abelt. 

5 

5.2. KU program for Fase 1 

Det er foreslått at det materialet som finnes hos fy l kesk u ltursje­
fen og i kommu n ene sk a l d a n ne nivået p å utredningen. Tatt i b e ­
traktning at banen går gjenn o m områder som er godt k je n t i be gge 
kommuner, har fylkesk u lt u r sj efen ingen tilføyels e r . 

5.3. KU program for Fase 2 

ForslaQet til program under avsnittet landskap og kulturmiljø 
er l h ov ed s ak akseptabelt. Fy l kesk u ltursjefen ø n sker i midl e rtid 
noen p resi~ e ring e r. 

Under landskap e r det ønskeli g å få me d e n b e s kri velse a v 
s tr ukturen i område t; t o pog rafi , bebygde omr å de r . lands kapsr om o g 
ve geta s jo n. Dette ~~ b e sk ri v e s u an set t o m det er tettsted eller 
å pe nt .ku l turla ndska p . 

I f o rblndel s e med kulturmiljø/kulturminner vil Vl gjø r e o p p ­
~e r kso m på at eksisterende ve r d if u l l ve getasjon o ft e er en viktig 
del a v k ult u rmi lj øet . v ! ber d er f or o m ~t ve r d lf u l l e ~rær /ha gean­

l e q 9 b l!::: :-;:: q :. s t re ::." :. Cl 9 ~: a r t i e ste t , Cl 9 .::. :: de t I e ,j E:' r; j Q : " e s f c' r C.l !]l 

d l S S e < .::.. Il b e v 2. ::.' ~. s . 

-
-) 

4. 

v i f., '.'~ .~ o ~T ... u t 9 ~ ~~ ~. ei f' t \' j a c? rep ) o n a r b e i cf e i , i ;" l :' '.) q e n t' e J r r :' -
c'e t , : t' o uJ er t [ i ) ~pe~jalom I L~ tfe bevar ~· n 9. 

F !j l j.. t' ~~ I~ (j ; t Li ;. ' ~~ t ~j r t) t (:. ~ I t' S j c~· r 2 i ei j t e J .~ ei t i v D :' l' ni f or u tse t t e J j pe n 
tI a:: :? la n g::: Neselv a Ash er og mas s e c' e p o n i i a ette ornr§det utgJ .T j 

det v id e re plana rb eid e t . Kultu r lands k apet e r av fylkesku l tursty re t 
i s aK 73 /° 3 . Kommuned e lplan f or Hva)~tad . for e sl~tt bJ ndl a gi 
ett e J P Ja n- 0 9 bY9n i n9 s ) o ve ns § 20 - 4.4 fol' re9ulelin g t il s pe s i al­
omrJ d e . 

k o ns e K ve::s u t redningspr ogl'amm e t for r3 s e anbEfale s . 

! k O(l ~c l-,v en su trednJng:.::pro9 I am m t't 

.1 ø .::!' d e ~ o fl S ,'{ e l i Ij (il f o' f 0 j 9 end e 
fOI (ase "" l?lno sA ap 

pre s J5er i nge I : 

( k u i t. li l" - S l:; L ) l) . . :1 - ~ j 

og Ku l t u r .':! j j -



Karakteren i omrJdet; topo9raf i, bebygde omr~der, land skapsrom og 
vegetasjon mJ be sk rive s uanset t om det er tett s ted eller Jpent 
l<ult ur Janosl<ap . 

Ver difull e trær/hageanlegg registreres og kartfestes. Det m~ re­
degJøres for om ve rdi ful l vegetasjonen kan bevares, alternati v t 
plantes o§ nvtt. 

Oslo, den 20. april 1993 

Saksbehandler: 

fl C'~ 

,L /LLCL(,,( Lct9 v {Lu~-c''­
Anne Ma Tellefsen 
fylkeskultursjef 

Kulturvernkonsulent Kari Bjerke Anderssen 
Arkeolog Evy Berg 

Ved legg: 1. Brosjyre om nyt t dobbeltspor Skøyen - Asker (sendes bare 
kulturstyrets faste medlemmer. Svart hvitt kopi sendes 
tIl varamedlemmer) 

2. Brev til Bærum kommune vedrørende melding om igangsatt 
regulerIng for Ramstadsletta med omgivelser I datert 31.03.92. 

(kultur-sak)s - JS-9J 



Bærum kommune 
Bygnings- og reguleringsvesenet 
pb. 1 24 
1301 Sandvika 

BÆRUM KOMMUNE 

FYLKESKULTURSJEFEN 

Deres ref.: @ 

Vår ref.: 
Jnr.: 871/92/kba 
Dato: 31.03.92 

MELDING OM IGANGSATT REGULERING FOR RAMSTADSLETTA MED OMGIVELSER 

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

vi har i brev datert 03.06.91 uttalt oss til reguleringsplan for 
Ramstadsletta. Våre uttalelser til denne planen står ved lag. Det nye 
i dette varslet er forslaget om å opparbeide adkomstvei til området 
fra Høvikveien/Snoveien . Denne veitraseen er regulert som en 
parallellvei ti l E18. Planen ble stadfestet 25.08.61. Veien går 
gjennom h~gen på Høvik gård, delvis i grens en mot Villa Solaris. Den 
berører et kulturmi ljø som er vesentlig i nasjonal sammenheng. 

Høvik gård, l-iøvikvn. 4 

De n eldste opplysning om gården er fra 1398 da gården ble gitt til 
bispestolen. Gården var kirkegods fram til reformasjonen, deretter 
krongods fr~ m til midten av 1600 årene. Da ble gå~den ervervet aven 
jordgodseier. I 1746 ble gårde n delt. Den gamle bebyggelsen på 
Høvik Søndre står fortsatt. I 1788 ble gården kjøpt av slottsprest 
Sve rdrup. H~n oppforte ny h o vedbygning no rd f o r tunet i 
klassisistisk sti ~ (S verdrups pale). I 1811 ble gården solgt til 
grosserer ~1~~cus ?løen. Han anla parken syd og vest for bebyggelsen 
et ter engelsk monster. Lysthuset i sydvestre del av hagen, "Floras 
tempel", har Eil nyk las sisistisk utforming. Det er datert til 1840. 
?av ilj onge n er enestående i Norge på grunn av den spesielle 
neve rkledningen. Parken nord for hovedbygningen er anlagt senere. 
Ut formingen bygger i hovedtrekkene på Sverdrups hageanlegg. 

Hovedbygningen er fredet. Fredningsvedtaket ble tinglyst 20 .09.1 939. 
Huset ble re sta urert i 1972. Da ny parallellvei til E18 ble regulert 
gjennom hagen i 1961, var det ikke hjemmel i kulturminneloven til å 
frede et større område omkring fredede hus. Riksantikvarens 
uttalelse måtte derfor begrenses til å anbefale at den unike 
hagepaviljongen måtte bevares og flyttes til et annet sted i hagen. 

Villa So12res , Høvikvn. 2 

Vi lla Solares ble bygget av konsul Georg Iversen i 1898. 

1\ . .!1~ :r:. 5 t". c.~· 5 
C! 6G ~~ ~:,c , l 

(kari-b-a)r-hoevikv-~ 

POSTf. DP.ESSJ:. rOS1\:;rHO 
5 11 Oi; S7 

13ANXGffiO: 
7029 Of) 1031fi 



Hovedbygningen i jugendstil er meget bevaringsverdig. 
Hovedbygningen, gartner boli gen, uthuset og østre del av hageanlegget 
er nylig regulert til spesialområde bevaring etter plan- og 
bygningsloven. I forbindelse med behandlingen av reguleringsaken ble 
spørsmålet om fredning av eiendommen diskutert med Riksantikvaren. 

Konklusjon 

Høvik Hovedgård, Villa Solares og Høvik kirke utgj3r tilsammen et av 
de mest verdifulle kulturmiljøene i østre Bærum. Støy, forurensning 
og barrierevirkningen fra E18 er en vesentlig ulempe. Dersom den 
regulerte veilenken blir anlagt, vil miljøet bli vesentlig forringet. 
Det vil være gru n n til å vurdere fredning av hageanlegget på 
Høvik gård eller he l e kulturmiljøet nord for E18. 

Etter lov om kulturminner av 1978 er det i § 15 hjemmel til å frede 
avgrensede bygningsmiljø e r, parker, hageanlegg, alleer m. v .. I henhold 
til § 21 kan departementet frede et område rundt et kulturminne så 
langt det er nødvend i g f o r å bevare virkningen av kulturminnet i 
landskapet eller miljøet. 

I henhold til § 2 2 pkt . 4 ka n d e partementet treffe vedtak om 
midlertidig fred n ing inntil saken e r avgjort. 

Med vennlig hilsen 
f o r fylkeskultursjefe n 

~It{.~ 
Thora M. Hol men 
fy l ke s ko ns e rv ator 

ri 

16cv:' (:Si <-~.'k ~~~~ 

Ri k s an t i}.: var r:: :; 

Kari Bj er ke Anders s en 
kul turv ernkonsulent 

Vegv esen et 
Kul turv ernkon s ul enten i B~ ~u m 

Bir g it Ande r s so n , Hø v l kvn . 4, 1322 Høv ik 
Ha n s J a n .i\nderss oll , Kl over e nga 1 0 , 13 22 Høvi k 
rp lO-Nv 0..-0--& . 
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SAK NR 35/93 NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP . VII A 
HØRING 

M a l i a n fl f.' :-12. cen (H) ire m rr. t:::' t f 0 l gen det i l l e q 9 s i o r s l a. q - nyt t P Y. t -5: 
"Fylkesku!turstvret vil prisipalt anbefalt:::' at hele trase~n Skøy€n­
l\sker bør legges i tunnel." 

Fylkeskulturs j ef~ns forslag t.il innstilling pkt ble 
1 4 stemmer mot 1 (Fr]:1 ) s:.emme. 
Fylkeskultursj efe ns !orslag t i l innstilling pkt 2 ble 
1 4 ste fri jr] e r m c' t 'l (F rp) ste In m e . 
Fylkeskultur sjefe ns forslag Iil innstilllng pkt 3 ble 
enstemmig vedtatt. 
Fvlkeskulturs1efens forslag til innstilling pkt 4 ble 
enstemmig vedta.tt. 

vedtatt 

vedtatt 

Marianne Hagen (H) s tilleg9sfc'rsJ.ag ble enstemmig vedtatt. 

Vedtak 

med 

med 

7 

.CujkeskultuI styre -c fOTes] .] at 
rfø\lj.~vn. l op / .1 u~q ,ij I j C''2 1. vider e 

tra5talternati ver so~ 

planarbeidet. Anler;~nE 

L, e l' øre I 
f.'I fred-
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NSB 

PlAN- ex; NÆRINGSKONIDRET 
Telefon (03) 80 87 00 
Telefax (03) 80 86 76 

vår dato: vår ref.: Baneregion sør 
3006 Drammen ,.-_.. . ·--··--·-.. ··----." 16.04.93 

I j"''' ' I''' ber l', ~ "'., ,_o. li' , •.• • :" • . . ,1'., . es dato." 
, \~~',~: .. ~ / ~.~~l<; ',/cT 

'. : . " : ' -I' , i 11.02.93 
. ' ' '''' '_ . I } 

822/93 Mr/­
Deres ref.: 
93/1566 
BS 522 

'-.- "~-:-'-'~'----'a-st· \ST-~-- --~-_···_·---. t 
i '" .. ' . . :: . . . . ,,~ . \ " . .. y J? . .... " ) 
: .. . ' . ' . . .~~---\)0 .. .. ... ... .1 

NY'IT OOBBELTSroR SKØYEN - ASKER 
MEWING EITER PlAN- ex; BYGNnK;SWVENS KAP. VII-a 

Buskerud Fylkeskommunes hovedutvalg for samferdsel og for rærings-, 
ressurs- og miljøspørsmål har behandlet ovennevnte melding i møter 
11. mars og 13. april. Hovedutvalg for samferdsels vedtak er 
innarbeidet i det følgende, sam ble vedtatt av hovedutvalg for 
rær~s-, ressurs cq miljøsaker: 

" 1 I fylkesplan for Buskerud 1992-95, er det et mål å øke 
andelen av persontrafikk og godstrafikk på jernbane 
vesentlig. I denne sannnenhengen anbefales at satsing på 
opprettholdelse og videreutvikling av NSBs kapasitet, 
kvalitet og service prioriteres. 

2 Hovedutvalget ser på utbygging av jernbanen i sentrale 
strøk på Østlandet sam rnrlvendig for å nå internasjonale og 
nasjonale målsettinger om rasjonell transport og et renere 
miljø. 

3 på bakgrunn av dette støtter hovedutvalget NSBs planer am 
utbygging av nytt dobbeltspJr på strekningen Skøyen-Asker. 

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

Plan- og næringskontoret beklager at denne saken har fått forsinket 
eJ<;sp=disjon. 
/I 

l~:>l)" kh-,",1'"\ 

t(CYC/td0. ~~-
Ma.rlfrethe Tvibefg-
avdelingsingeniør 

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

Vedlegg: utskrift av protokoll fra møte i hovedutvalg for rærings-, 
ressurs- og miljøspørsmål 13.04.93, sak nr.0025/93 

Kopi: Fylkesrådmannen, her 
Samferdselssjefen, her 

" 

', ' 



Deres ref: 9311566 BS 552 
Vår ref: 029993 10020 DIP 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

~f(15?/v 

Fylkeslandbrukskontoret 
i Akershus og Oslo 

Saksnr.: 93/243 
Arkiv: 471.9 

1 .~ APR. ;993 

13. april 1993 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG 
BYGr~INGSLOVEN. 

Av meldingen går det fram at det videre utredningsarbeid også vil omfatte tiltakets 
virkninger på landbruket i området. En ser positivt på at det videre utredningsarbeid 
også skal belyse virkninger av endret arealbruk som følge av nye transportanlegg. 

Fylkeslandbrukskontoret har ingen merknader til meldingen eller forslaget til opplegg for 
konsekvensutredning. En viser for øvrig tillandbruksnemndenes merknader. 

#-A-&-< !;'?::-.::- 6c--
1 Torger Gillebo 

j'!'/"--- fylkeslandbrukssjef 

Gjenpart: Landbruksnemndene i Asker, Bærum og Oslo 
Landbruksdepartementet, arealkontoret 

Storgata 25 
2000 Lilkstrom 

Postboka 414 

2001 Lillcstrom 

f~~'A 
Astrid Elin Halse 

fy lkesagrono m 

Telcft)n: 06 81 73 21 

Tekfnx : 06 X I 76 76 
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M Ø T E BOK 

Ark i v : 19930005 . BYG 
Saksb e handl e r: 
Førstekonsulent 
Anne Karine Garnaas / RK/GM 
Landbruksnemnda 
i Bærum 
Møte Sak 
30.03.93 15/93 
Reg. nr. Tidl. sak 
02199300005.BYG 

A11 
Fylkeslandbruksstyre 

Møte Sak 

Reg.nr. Tidl.sak 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGS LOVEN KAP. VII-A 
HØRING 

Landbrukskontoret mottok 15. februar 1 993 ovennevnte melding 
fra NSB Bane. 

loversendelsesskrivet heter det: 

IINSB planlegger for tiden et nytt dobbeltspor på strekningen 
mellom Skøyen og Asker. De nye sporene skal reserveres for 
hurtigere og mer direkte tog med mulighet for stopp på Skøyen, 
Sandvika, Asker og kanskje Lysaker. Eksis t erende dobbeltspor 
vil da få plass til flere lokaltog. 

Tiltaket har en slik størrelse at det er utarbeidet melding 
med forslag til program for utredninger om tiltakets konse­
kvense r for mil j ø, naturre ssurser og samfunn. I dette tilfel ­
let e r · ut r e dn i ngene foreslått delt i t o faser, de r den første 
fasen v il være fe lles med Statens vegve s en og inn eholde bl.a. 
e n tra~sportutredning. Konsekvensu t redn ingene i fase 1 v il i 
1 9 93 være grunnlag fo r valg mell om al t e r native strategi e r, 
men s fase 2 vil i 1 994 være grunn l ag fo r valg mellom al t erna­
t i ve t ra s eer i e n k ommunedelplanprosess. 

Samtidig som me l d inge n l egges ut ti l of fe n t lig ettersyn, b l ir 
d en s endt ut på h øring t il of fentl i g e e t ater og en del inte­
re sseoi:'ganisasjoner i perioden 15. februar - 15 apr il 1993. 11 

Meldin?en er vedlagt . 

Det nye dobbeltsporee vil gå i nnom stasjone ne Skøyen, Sandvika 
og Asker , og eventu elt Lysaker . I me l d i nge n er det v ist 8 
ul i ke alte r nat i v for trasevalg . 

S i gn . (:Gnd. ) Sign . (Fl . s t . ) Utskri f t sendt til: 
Akers hus fy l keslandbruksstyre 
NSB, Baneregion Sø r 
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Vedrørende landbruksinteressene heter det i meldingen at ulike 
alternativ 'Iil berøre dyrka mark meilom S:ab~~k og H0".rik , ved 
Ballerud, ved Neselva og like nord for Asker sentrum. 
Man regner ikke med å komme i konflikt med vesentlige skog­
ressurser. 

I Bærum vil det si at dyrka mark mellom Stabekk og Høvik og 
ved Ballerud kan bli berørt. Kartgrunnlaget som er i meld­
ingen gir ikke grunnlag for på nåværende tidspunkt å påpeke 
konsekvensene for landbruksinteressene. 

I kap. 4 i meldingen er det fremlagt konsekvensutrednings pro­
gram. Dette vil være delt i to faser. Fase l som er felles 
for NSB og Statens vegvesen i Oslo og Akershus og vil være 
overordnet og prinsipiell. 
Fase 2 gjennomføres separat for NSB og er mer detaljert med 
tanke på valg av tras~ i en kommuneplanprosess. Nøyaktig- ! 
heten og innholdet i utredningene vil bli bestemt ut ifra at 
de skal være beslutningsrelevante ved valg mellom alternative 
tras~er. Trasealternativene vil for dagstrekningene bli be­
arbeidet i målestokk 1:1000 og for det meste framstilt på kart 
i målestokk 1:5000. Det er utredningsprogrammet for begge 
disse fasene som nå sendes ut på høring/legges ut til offent­
lig ettersyn. 

I konsekvensutrednings program for fase 2 er det under emnet 
"til takets konsekvenser for naturressursene Il nevnt j ord- og 
skogressurser. Her heter det: ilDet er relativt små jord- og 
skogressurser som vil bli berørt. på eiendomsnivå vurderes 
konsekvensene for landbruket ved mer detaljert fastsetting av 
alternativene. Både direkte og indirekte virkninger og even­
tuelle ·avbøtende tiltak skal vurderes. Il 

Forslaa ti l uttalelse: 

Bærum Landbruksnemnd tar meldingen "Nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker" til etterretning. Bærum Landbruksnemnd ser positivt på 
forslaget til konsekvensutrednings program da en også har tatt 
med at konsekvensene for landbruket skal utredes . 

Uttalelse : 

Forslag t~ ~ utcalelse enstemmig vedtatt . 

Sign. (Lnd. ) Sign . (Fl.st.) Utskrift sendt til : 
Akershus fylkesla.:!dbrukssty re 
NSB, Baneregion Sør 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-A 
HØRING 

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

loversendelsesskrivet heter det: 

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

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

Samtidig som meldingen legges ut til offentlig ettersyn, blir 
den sendt ut på høring til offentlige etater og en del inte­
resseorganisasjoner i perioden 15. februar - 15 april 1993. 11 

Meldingen er vedlagt. 

Det nye dobbeltsporet vil gå innom stasjonene Skøyen, Sandvika 
og Asker, og eventuelt Lysaker. I meldingen er det vist 8 
ulike alternativ for trasevalg. 

Sign. (Lnd. ) Sign.(Fl.st.) 

O,J 
Utskrift sendt til: 
Akershus fylkeslandbruksstyre 
NSB, Baneregion Sør 
Asker Kommune, ordføreren 

.. ~. '. 



Asker Landbruksnemnd 30 . 03 . 9 3 SAK 1S/93 . . .... 
.. . 

Vedrørende landbruksinteressene het~~et i meldingen at ulike 
alte rnativ vi l berøre dyrka mar::Z me j. lo!11 Stabekk og Høvik, ved 
Ballerud, ved Neselva og like nord for Asker sentrum. 
Man regner ikke med å komme i konflikt med vesentlige skog­
ressurser. 

I Asker vil det si at dyrka mark ved Neselva og nord for Asker 
senter kan bli berørt. Kartgrunnlaget som er i meld-
ingen gir ikke grunnlag for på nåværende tidspunkt å påpeke 
konsekvensene for landbruksinteressene. 

I kap. 4 i meldingen er det fremlagt konsekvensutrednings pro­
gram. Dette vil være delt i to faser. Fase 1 som er felles 
for NSB og Statens vegvesen i Oslo og Akershus og vil være 
overordnet og prinsipiell. 
Fase 2 gjennomføres separat for NSB og er mer detaljert med 
tanke på valg av trase i en kom8uneplanprosess. Nøyaktig~ 
heten og innholdet i utredningene vil bli bestemt ut ifra at 
de skal være beslutningsrelevante ved valg mellom alternative 
traseer. Trasealternativene vil for dagstrekningene bli be­
arbeidet i må~estokk 1:1000 og for det meste framstilt på kart 
i målestokk 1:5000. Det er utredningsprogrammet for begge 
disse fasene som nå sendes ut på høring/legges ut til offent­
lig ettersyn. 

I konsekvensutrednings program :or fase 2 er det under emnet 
II til takets konsekvenser for nat·J.rressursene Il nevnt j ord- og 
skogressurser. Her heter det: ilDet er relativt små jord- og 
skogressurser som vil bli berør~. på eiendomsnivå vurderes 
konsekvensene for landbruket veG mer detaljert fastsetting av 
alternativene. Både direkte og indirekte virkninge r og even­
tuel le avbøtende tiltak skal vu::deres." 

Forslag til uttal else: 

Asker Landbruksnemnd tar meldingen "Nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker" til et t erretning. Asker Landbruksnemnd ser positivt p~ 
forslaget til konsekvensutredni~gs program da en også har tatt 
med at konsekvensene for landbruket skal ut red~s . 

Landbruksnemnda regner med at m~nst mulig dyrket jord blir 
berørt. 

Uttalelse : 

Forslaget tiltres. 

Sign. (Lnd . ) Sign . (Fl. st. ) 

O,U 
Uts~rift sendt til : 
Ake~shus fylkeslandbruksstyre 
NSB, Baneregion Sør 
Asker ommune , o rdføreren 

<. ' 

.. ~ 
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BÆRUM KOMMUNE 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 

3006 DRAMMEN 

DERES REF. 

RÅDMAN NEN 

Rådhuset 
Postboks 23, 1301 Sandvika 
Telefon' (02) 47 40 50 
Telefax (02) 4738 15 

DATO 
16.04 .93 

HØRINGSUTTALELSE TIL MELDING OM NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 

Det vises til tidligere oversendelse av rådmannens saks­
fremlegg og innstilling. 

Vedlagt følger utskrift av protok oll fra formannskapets 
behandling av saken i møte 14. ds. 

For rådmannen 

Ved leag 

rOS1 AOFl[SSEFlES ril ",ArEN - IKr\E TI L f NKEL TPE Fl SON EFl 



Tilbakesendes rådmann e n. 

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

Ordføreren fremmet forslag om endring av pkt. l: 
Bærum 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 Bjørlykke fremmet følgende forslag: 

l. Formannskapet ber ordføreren legge frem et 
forslag til et politisk utvalg med mandat å 
vurdere de fremtidige traseer for E-18, 
Ringeriksbanen og nytt dobbeltspor til Asker. 

2. Formannskapet ber Rådmannen om å fremlegge en 
plan med økonomisk oversikt for arbeidet med E-
18, Ringeriksbanen og nytt dobbeltspor til 
Asker. 

Rådmannens innstilling med ordførerens forslag med 
endring av pkt. l ble enstemmig vedtatt. 
Bjørlykkes forslag fikk 5 stemmer. 

Rett utskr if: 

8Æ~UM. RM. ANN Sr,,:- .; 
or dfører~i 

, ~. ~ 
. .:::/ sekretær 



BÆRUM KC) l\;~ .MlJNE 
RÅDMAN NEN 

FORMANNSKAPET 

Behandlingsutvalg Sign. saksbeh. 

Formannskapet HLI 

nArkn, 6 2 1-A HKL/ b f 
~ Dat~: .3 o . 03 • 9 J 

Møtedato Saksnr. 

14.04.93 /93 

UTTALELSE TIL MELDING OM NYIT DOBBELTSPOR SKØYEN -
ASKER 

VIKTIGE PUNKTER I SAKEN: 

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

J 

Målet med nytt dobbeltspor er å øke kapasiteten, bedre punkt­
ligheten og redusere reisetiden for passasjerer med InterCity­
og fjerntog. Direkte tog med få stopp vil bruke det nye dob­
beltsporet, slik at eksisterende linje kan disponer es fullt ut 
av lok altrafikken. Dette gir igjen mulighet for å bedre ser­
vice og a vgangshyppighet for loka ltog. 

NSB's forslag til alternative traseer kan f å store lokale 
mi ljømes sige konsekvenser. Samtidig vil valg av trase og 
s~asjonsmønster få avgjørende betydning for den fremtidige 
trafikka'N i k ling i Vestkorridoren (Oslo vest, Bærum og Asker) . 
NSB's utred ning samk jøres med en utredning a v hele transport­
s ystemet i EI 8 -korridoren. Denne fel l es utredningen vil danne 
g run n l ag f or overordned e strategier f or statens vegvesen og 
NSB og er s å ledes av meget stor betydning for Bærums frem­
tidige utvikling . 

Rå d man ne n a nbefaler at k ommunen ber om a t andre alternativer 
som i større grad ivaretar lokale og re0 ~ onale hensyn blir ut­
redet og at mul igheten for å betjene et f r2~tid ig utbyggings­
område p ~ Forne b u b li r skikkel i g be lyst. 

VEDLEGG: UTTALELSER FRA VELFORENINGER M.FL. 
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RÅDMANNENS MERKNADER: 

Rådmannen har i samarbeid med de fire kommunalavdelinger gjen­
nomgått og vurdert den foreliggende melding. Det er avholdt 
flere møter med representanter for NSB, Lysakerelvens Nærings­
veI og Oslo kommune. Likeledes har det vært direkte kontakt 
med representanter for Blommenholm Vel. Berørte velforeninger 
er blitt oppfordret til å 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
rørte parter i saken (jfr. eget vedlegg) . 

Rådmannen viser til at den konsekvensutredning som r.å skal 
gjennomføres for NSB's nye dobbeltspor inngår som del av Fase 
1 i en større utredning om samferdselspørsmål i yest-korrido­
ren (Oslo vest, Bærum og Asker). Utredningen gjennomføres av 
NSB og statens vegvesen i samarbeid og vil ligse på et over­
ordnet og prinsipielt nivå. 

Målet for Fase 1 er først og fremst å skaffe grunnlag for å 
avklare rollefordelingen mellom vei og jernbane. Utredningen 
vil da~ne 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 
Skøyen har således direkte betydning for en overordnet og 
fremtidsrettet transportstrategi i Vestkorridoren. 

Generelt 

Innledningsvis er det grunn til å understreke at ei nytt dob­
beltspor mellom Skøyen og Asker vil gi muligheter for en 
vesentlig forbedring av kollektivtilbudet gjennom Bærum. Dette 
kan igjen gi en viss avlastning på hovedveisystemet med de 
miljømessige gevinster det kan innebære. 

Dobbeltsporet skal gjøre det mulig å føre frem fjer~tog og 
intercity-tog med hoy hastighet, god regularitet og uten for­
sinkende forstyrrelser fra lokaltrafikken. Samtidig vil lokal­
nettet få økt kapasitet med mulighet for hyppigere avganger og 
bedre service. 

Meldingen presenterer 4 hoved-alternativer for linjeføring 
gjennom Bærum (jfr . vedlagt fig.l) samt et forslag til ut~ed­
ningsprogram som skal belyse konsekvensene ved de ulike alter­
nativer. 

Selv om NSB først og fremst ønsker merknader t~l utyedni~gs­
programmet har rådmannen forst~tt NSB dithen at det ogs å er 
mu~iq 2 fremme forslac til utredni nq av alternative tras~er. 
Et~e~ rådmannens syn ~r dette også ~øyst ~ødvendig i og med at 
andre alternativer enn de som er present2~t i større grad vil 
kunne ivareta hensyn både til bolig- og naturmiljø i de be­
rørte lokalsamfunn og til en forbedret situasjon for nær­
trafikkavviklingen i Oslo-området. 

Rådman n en er klar over at sistnevnte hen syn ~a~ }:O~De i kon-
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flikt med NSB's ideelle trafikktekniske krav tjl svingradius, 
stigningsforhold og stoppmønster for å holde høye hastigheter. 
Men i mer tettbygde strøk må det kunne fires noe på tekniske 
krav for å oppnå miljømessige og samfunns-økonomiske gevin­
ster. 

Det er heller ikke urimelig å kreve at alternative traseer som 
ivaretar både tekniske krav og hensyn til miljø og regional 
trafikkavvikling belyses selv om disse skulle gi høyere 
anleggskostnader. Til syvende og sist skal beslutningstakere 
foreta en samlet avveiing. En slik avveiing bør skje på 
bredest mulig grunnlag. 

Når det gjelder trasevalget gjennom Bærum bør således følgende 
forhold tillegges særskilt vekt: 

* at traseen går gjennom tett befolkede områder som 
allerede er utsatt for betydelig støy og forurensing 

* at tekniske krav som skal sikre høy hastighet må kunne 
modifiseres fordi høyhastighetstog forutsettes å skulle 
stoppe så vel i Sandvika (og kanskje Lysaker) som på 
Oslo S. Nær stasjoner bør krav til høy hastighet kunne 

fravikes 

* at valg av stoppmønster og linjeføring gjennom Bærum i 
sterk grad kan bidra til å øke NSB's inntjeningsevne og 
gi en vesentlig bedring av trafikkavviklingen i hele 
vestkorridoren. 

Mulige konsekvenser 

Trase-alternativene er stort sett lagt i tunnel/miljøtunnel 
men inneholder følgende dagstrekninger i Bærum: 

* Sandvika: Alle alternativene forutsetter inngrep i 
eksisterende senterområde. 

* Blomffienholm- Alle alternativene forutsetter inngrep 
området: som berører boligområde og skole eller skole­

vei. 

* Ramstad­
området: 

* Lysaker­
Høvik 

* Ballerud: 

Kort dagstrekning (Alt .l) i tilknytning til 
eksisterende trase. Inngrep i boligområde. 

Dobbeltsporet (Alt.l) følger stort sett 
eksisterende spor. Inngrep i boligområder og 
friområde. 

Lengre dagstrekning (Alt . 4) som berører 
boligområde og skole. 

For alle dagstrekningene - og til dels også der traseen går i 
tunnel - kan de negative virkninger omfatte støy og ulemper i 
forbindelse med omfattende annleggsarbeid, riving av hus, 
verdiforringelse av eiendom, inngrep i landskap og sosialt 
miljø, brudd i gang- og kjøreveisystem, rystelser og mulige 
setningsskader, utdrenering av grunnvann og permanent støy-
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belastn i ng under drift. 

Med andre ord stå r en her overfor virkn i nger som har negativ 
betydning for h else, trivsel og personlig økonomi for flere av 
kommunens innby ggere. Det må søkes løsninger som gir minst 
mulig negative virkninger. 

For Sandvika spesielt må det nøye vurderes hvilke følger det 
vil ha for tettstedet og regionsenteret å legge nytt dobbelt­
spor i dagstrekning ved siden av eksisterende spor. 

Bærum kommune bør etter rådmannens syn anmode NSB om a t det 
utredes en eller flere muligheter for å legge hele traseen i 
tunnel gjennom kommunen uten åpne dagstrekninger. 

Vi ktige stasjoner 

NSB's planer forutsetter at Sandvika stasjon skal kunne be­
tjene det nye dobbeltsporet for høyhastighetstog. Kommune­
styret har også tidligere gått inn for at en eventuell ny 
Ringeriksbane får stasjon i Sandvika med avgrening herfra mot 
Hønefoss. Dokumentasjon vedrørende Sandvikas betydning og 
rolle som regionsenter, kollektivknutepunkt, arbeidsplass­
konsentrasjon og boligområde er tidligere oversendt NSB. 

Når det gjelder øvrige muligheter for stasjon p å en høy­
hastighetsbane for fjerntog, intercity-tog og flyplasstog til 
Gardermoen er det særlig Lysaker som er aktuell. Rå dmannen 
viser til at det i Gardermoen-utredningen ble forutsatt at 
b åde Lysaker og Sandvika ville b l i betjent med flyplasstog. 

Som Sandv i k a er også Lysaker-området en viktig arbeidsplass­
konsentrasjon i hovedstadsregionen med rundt 1 0 .000 arbeids­
p l asser i d a g og muligheter for økning til det dobbelte. Hye 
a v de n n æringsutvikling som f i nner sted p å Lysaker baser e r seg 
p å at s tasj onen s ka l k ny ttes t il de n fremtidige t ilbring er­
t j eneste~ med tog t i l Gardermoen . 

Tre av NSB 's al t ernat iver f o r d e t nye dobbeltsporet g å r utenom 
Lysak er. Rå dman n en a ntar at dette i seg selv ikke ute l ukker 
mul i gheter for & l a flyp lasstog og eventuel t interc ~ty-tcg 
tra fiker e eksi s terende lokalbanesp or over Lysc~:er s t a sjon. Men 
t att i betrak t ning a t nåvær ende s ta s j on e r no e van skelig t i l­
gj e ngelig o g då~lig ti l r ettelagt fo r mating med buss og b il , 
b o r NSB ann odes om å vurdere en mer tidsmess ia løsnina de ~ en 
ny Lys a k er stasjon k an betjene b~de h øyhastig;ets t og ; g l okal ­
trafikk . Det vises t il at Lysak erelvens Næring s v eI h~r g j en ­
n omført en egen utredning som t2~ opp dis se spør smål og p~ ­
visey de tekniske mu ligheter for nye tras~er og stas jons ­
løsn ing på Lysaker. 

Rå dmann en vil ellers vise t il de sulighet e r so~ ligger i en 
ette r bruk av Forne b u og s om e r godt dokumenter~ i Gardermoe n ­
utred ninge n. Mu l ighete~ fo r å betjen e dette omr å det ~ed ~og 
bør i nng å som et vesent lig punkt i de n k onsek v ensutre dn i ns s om 
n å s k al gjennomfø r es av t~S B o g statens vegve s en . De t finnes 
k napt n oe annet arealbruksspørsrn&l som h2r t ilr~ærme~ samme 
betydni ng for fr emtidig utbygg i ngsrncnster , s~~~2rdsel og 
næringsutv i kl i ng i de sentrale dele r av h oveds~ 3ds~egionen. 
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En stasjon på Fornebu vil kunne legges bedre til rette for 
mating med buss og bil enn Lysaker stasjon slik den ligger i 
dag. 

Alternative trasevalq 

I tillegg til å søke miljøvennlige løsninger vil det være i 
kommunens interesse at valg av trase og stoppmønster gir best 
mulig kollektivbetjening av så vel eksisterende som fremtidige 
bolig- og arbeidsplassområder. Alternativer som kan kombinere 
begge disse hensyn vil selvsagt være spesielt interessante for 
kommunen å få vurdert. 

Tre av fire traseforslag forutsetter kun stopp på Sandvika 
stasjon, mens ett av alternativene i tillegg gir stoppmulighet 
på Lysaker. Ingen av alternativene betjener et eventuelt frem­
tidig utbyggingsområde på Fornebu, men det er antydet mulighet 
for et sidespor fra Lysaker frem til det nåværende flyplass­
området. 

Under arbeidet med denne saken og den pågående utredning av 
samferdselsspørsmål i vestkorridoren, har det bl.a. vært 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 "Fornebulinje A" - går ut på Et 
legge så vel nytt som gammelt dobbeltspor i tunnel fra Skøyen, 
nord for eksisterende trase frem til ny stasjon under Lysaker 
senter, videre via ny stasjon i "dumpa" på Fornebu og frem til 
Høvik eller direkte til Sandvika, og her under Sandvika sta­
sjon og Sandvikselven. (jfr. fig. 2). 

En slik løsning er radikal og utvilsomt dyr, men den løser en 
rekke problemer både for regionen, lokalsamfunn og NSB: 

den har ingen dagstrekninger 
den løser dagens støyproblem 
den gir stoppmuligheter på de viktige knutepunkter 
Sandvika, Fornebu og Lysaker 
den ~ir NSB maksimal fleksibilitet med hensyn til 
driftsopplegg 
den frigir arealene langs eksisterende trase til annet 
formål 

Det NSB selv ser som ulempe ved en sl i k løsning er - i tillegg 
til økonomiske og eventuelle tekniske vanskeligheter - at 
passasjerene ikke tilbys visuelle opplevelser på en relativt 
lang strekning. Løsningen innebærer ogs e ~t Stabekk stasjon -
eventuelt også Høvik og Blommenholm - mist E~ sitt togtilbud 
dersom ikke andre baneløsninger kan innpasses på eksisterende 
trase. 

Mellom denne ytterliggående løsning og de alternativer NSB 
allerede har presentert finnes flere varianter av "Fornebu­
linjen" som bør vurderes: 

l. "Forne bulinje BI! bygges kun med ett nytt dobbeltspor 
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mellom Lysaker og Høvik (eller Sandvika) og forbeholdes 
fjerntog/intercity-tog med stasjon på Fornebu. 

Dette vanskeliggjør betjening av Fornebu med lokaltog, 
men dagens trase og stoppmønster for lokaltog beholdes. 

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

Hver]cen Lysaker eller Fornebu far stoppmuligheter for 
fjerntog, men både intercity -tog og flyplasstog bør kunne 
stoppe på disse stasjoner. Tek niske krav til Fornebu­
linjen" blir enklere enn i alt. A. og kan i større grad 
tilpasses fremtidig utbygging på Fornebu. 

De alternativer som her er skissert kan i ulik grad b i dra til 
å unngå miljøproblemer på strekningen Sandvika-Lysaker-Skøyen. 
Samtidig er alternativene ikke utredet på en slik måte at 
eventuelle nye problemer er avdekket. Nærmere undersøkelser 
vil vise hvilke av løsningene som er teknisk gjennomførbare og 
hvilke dagstrekninger som eventuelt må aksepteres. 

Til slike undersøkelser er gjort som ledd i den videre konse­
kvensvurdering ser rådmannen ingen grunn til at Bærum kommune 
skal vurdere ulike alternativ opp mot hverandre. Det kan også 
vise seg at en gjennom konsekvensvurderingen finner frem til 
kombinasjonsløsninger som er enda bedre enn de en ser i dag. 

Det vises også til vedlagte forslag fra kdmmuneoverlegen om å 
få utredet E-18 i tunnel og plassering av nytt dobbeltspor i 
E-18's nåværende trase. Det må for v entes at dette og lignende 
for s lag blir ~urdert i den fellesuLredning på overordnet nivå 
som NSB og statens vegvesen nå skal gjennomføre . 

For Bærum kommune er det etter rådmannens oppfatning s ærlig 
tungtveiende grunner til å anmode NSB om å utrede de alterna­
tiver som "Fornebulinjen" representerer. 

Kcnsekvensutredningsoroarammet 

En rekke berø~~e 'velforeninger, sJ.;: c.l.e:c , E:f!kel t~ersoner og 
:1ær ingsd~ i vende har a'/g i ::t. utta lelser i saken - enten di rekte 
til NSB med kepi til kommunen e lle::- di re}:'c:.e tii. kommunen. 
0 ttalelsene folger de n ne 3aken som vedlegg . 

I uttalelsene p~pekes de sterke negative virknil1?e~ som 6ag­
strekninger og eventuell ~tbygging av s~kalte ffilljøLunne12r 
vil gi. Miljotu~nel e r ifclge NSB en stre~ning der ~injeD i 
anleggsfasen leggeS i apen skj ær ing f 02:" de:cettt-:.1

:" å bli de \ 'ket 
til med et lokk slik at området over tunnelen i størst mulig 
grad kan bringes tilbake til sin opprinnelige tilstand. 

Med få unntak anbef aler ut~a l elsene ··=:.- a SE 10sn i::qAr .C';OFI kG :-, gi 
tunnel i fjell på de aktuelle d~gst~ekninger . 

6 ~ l-.lI.. INN/bf 
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N.§~~ det gjelder utredningsprogrammet er det få merknader til 
dett.e. Etter rådmannens syn er programmet vel gjennomarbeidet, 
men finner likevel grunn til å anbefale at Bærum kommune ber 
om følgende: 

at konsekvenser for de direkte berørte institusjoner og 
bolig- og næringsområder blir gjenstand for særskilt 
oppmerksomhet i utredningsprogrammet med vekt på behov 
for sanering av bygg og anlegg, støydempende tiltak og 
erstatningsspørsmål 

at det foretas en samlet og helhetlig vurdering av 
virkninger i hvert av de områder som berøres av tiltaket 
med vekt på total støybelastning, brudd i gang- og kjøre­
veisystem, visuelle forhold og belastning på natur og 
miljø, virkning på grøntstruktur, behov for restriksjons­
belter, konsekvenser for boligområdenes og næringsområde­
nes funksjon, endringer i lokalt trafikkmønster og par­
keringsbehov rundt stasjoner. 

at den bebudede visualisering av inngrep i landskap og 
miljø blir gjennomført 

at det utformes prinsippløsninger for stasjonene slik at 
det gis garanti for at stasjonsplassering er realistisk 
før vedtak om trase fattes 

Planprosessen 

Meldingens beskrivelse av planprosess og fremdriftsplan inne­
bærer at kommunen skal utarbeide en kommunedelplan for valg av 
trase i inneværende år. 

Rådmannen viser til at konsekvensutredningene i to faser vil 
foregå i hele 1993 og delvis inn i 19~4. Selv om en viss 
parallellkjøring av utredning eg planlegging kan gjennomføres, 
vil rådmannen måtte ta reservasjon hva gjelder fremdrift for 
en eventuell kommunedelplan. Ikke minst vil plan - og byg­
~ingslovens bestemmelser om offentlighet, med v irkning og in­
formasjon begrense mulighetene for å forsere et slikt plan­
arbeid. 

R6Gillann en vil anbefale at Bærum kommune tar forbehold på dette 
punkt og tar sikte på å drøfte dette spørsmalet nærmere med 
NSB . 

Rådmannen viser til ovenstående og innbyr formannskapet til å 
fatte følgende 

621-A.INN/bf 
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vedtak: 

l. Bærum kommune ser meget positivt på NSB's planer for et 
nytt dobbeltspor som vil bedre det kollektive transport­
tilbud til, fra og gjennom kommunen. 

2. Ved utredning av trasevalget for nytt dobbeltspor gjennom 
Bærum bør følgende forhold tillegges særskilt vekt: 

* at traseen går gjennom tett befolkede områder som 
allerede.er utsatt for betydelig støy og forurens­
ning 

* at tekniske krav som skal sikre høy hastighet må 
kunne modifiseres fordi høyhastighetstog forutsettes 
å skulle stoppe så vel i Sandvika (og kanskje Lys­
aker) som på Oslo S. Nær stasjoner bør krav til høy 
hastighet kunne fravikes 

* at valg av stoppmønster og linjeføring gjennom Bærum 
i sterk grad kan bidra til å øke NSB's inntjenings­
evne og gi en vesentlig bedring av trafikkavvik­
lingen i hele vestkorridoren. 

3. Bærum kommune vil allerede på dette tidspunkt varsle 
en nagativ holdning til en ny dagstrekning for høyhastig­
hetstog i Blommenholm-området og over Ballerud. 

4. For Sandvika må det nøye vurderes hvilke følger det vil 
ha for tettstedet og regionsenteret å legge nytt dobbelt- \ 
spor i dagstrekning ved siden av eksisterende spor. 

5 . Bærum kommune ber NSB om å utrede en eller flere mulig­
h ete r for 2. legge hele traseen i tunnel g j ennom kommunen 
uten å pne dagstrekninger. 

6 . Det forutsette s a t Sandv ika stasjon skal knyttes til det 
nye dobbeltsporet. I tillegg bør det utredes hvordan 
stasjoner på Lysaker og f remtidig utbyggingsområ de p~ 
Fornebu kan bet j enes av lokaltog, f j erntog , Intercity-tog 
og flyplas s~og til Ga rdermoen. 

7 . NSB anmode s om å utrede de alternativer s om " Fornebu­
linjen" representerer sl ik dis se e r skisse~t i r å dma nnen s 
i nnst il lins· 

,3 . Hå r det gjelder utredni ng sprogr a~:met vil B2:r u~ k ommu::l e be 
om f ølgende : 

at k c nsekvenser fo r de direkte berørte inst i tus ~oner 
og bo l i g - og nær i ngs områdE~ blir gjens t and f or s ær­
skilt oppmerksomhet i utredn i n?sprogr amme t me d vekt 
p å behov f or s aner i ng av bygg og anlegg, s t øy ­
dempende til t ak og erstatnings snørsmål 

621 - A. INN/ bf 
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at det foretas en samlet og [ielhetlig vurdering av 
virkninger i hvert av de områder som berøres av til~ 
taket med vekt på 

* total støybelastning 
* brudd i gang- og kjøreveisystem 
* visuelle forhold og belastning på natur og 

miljø 
* virkninger på grøntstruktur 
* behov for restriksjonsbelter 
* konsekvenser for boligområdenes og nærings­

områdenes funksjon 
* endringer i lokalt trafikkmønster og par­

keringsbehov rundt stasjoner 

at den bebudede visualisering av inngrep i landskap 
og miljø blir gjennomført 

at det utformes prinsippløsninger for stasjonene 
slik at det gis garanti for at stasjonsplassering er 
realistisk før vedtak om trase fattes 

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

621-A.INNjbf 



ALT.ERNATIVE TRASEER FOR NSH' s l)OBBE:.LTSPOR 
I MELDING AV FEBRUAR 1993 (side 1 T--19). 

Alternativ 1 

Følger dagens trase i store trekk, 
men i tunnel nord for Lysaker_ 
Bare stasjon i Sandvika (ikke p~ 
Lysaker) innen Bærum. 

Alternativ 2 

I grunn tunnel nesten hele 
strekningen fra Sandvika til 
Lysaker. 
Stasjon i Sandvika og p~ Lysaker. 

Alternativ 3 

Dyp tunnel fra Blommenholm til Oslo 
grense ved Lilleaker. 
Bare stasjon i Sandvika innen Bærum. 

Alternativ 4 

Som alt. 3, men i grunnere tunnel 
med dagstrek ning ved BallerUG. 
Bare stasjon i Sandvika innen Bærum . 

Fl G. l 
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Alternativer for "Forne bu - lin j€n " 
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ASKER KOMMUNE 
TEKNISK RÅDMANN 
RÅDHUSET - 1371 ASKER 

NSB Baneregion SØr, Plankontoret, 
Strømsø torg l, 

3006 DRAMMEN 

VÅR REF.: 
AC 
U9309277 ARKIVNR.: 

Sak 114-21.04.93 F 

P Q62 
S9101338 DATO: 

23.04.93 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER - MELDING ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVENS KAP. VII A. HØRING. 

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

Saken ble behandlet av Asker formannskap i møte 21.04.93 hvor 
det ble avgitt fØlgende uttalelse: 

"Asker formannskap stiller seg positivt til planen om nytt 
dobbelt jernbanespor på strekningen SkØyen - Asker. 
Tiltaket vil representere en betydelig forbedring av 
kollektivreisetilbudet i Oslo - Vestkorridoren. 

Formannskapet vil imidlertid påpeke nødvendigheten av 
kapasitetsstyrking forsåvidt gjelder NSB's Oslotunnel, et 
tiltak som utgjør et viktig ledd i opprustingen av 
tilbringersystemet til den nye hovedflyplassen på 
Gardermoen. 

Videre vil formannskapet påpeke nødvendigheten av at det 
avsettes tilstrekkelig tid for gjennomføring aven 
forsvarlig o g åpen planprosess der Asker kommune og 
lokalsamfunnet f o røvrig gis reell mulighet til 
medvirkning . 
Likeledes f o ruts e t t er formannskapet at det vil være rom 
for å utrede v arianter av (og eventuelt nye) 
trasealternativ i den hensikt å redusere de 
samfunnsme ss ige og milj ømessige ulemper av dobbeltsporet 
i størst mul i grad. 

Av de to forelagte alternativ fremstår det p å sydØstsiden 
a v eksisterende jernbanespor som lite akseptabelt ut fra 
hensynet til naturmiljø og planlagt arealbruk." 

Adr. : Knu d Askers vei 25 
Postboks 353 
1371 Asker 

ftl /) J / /" Vi' ,---:;;-: ', j7 ,/ ,~.\ 
/ ' vid{f'!)/ ~ i(;"-IJ d(lfii' 

Karsten Kroqsæte r 

Bankgiro: 5136.05.01209 
Postgiro: 0805 5345202 

Telefon: (02) 90 90 00 
Telefax: (02) 90 14 66 
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Oslo k0111nlUne 

NSB 
Baneregion Sør 

3006 DRAMMEN 

Saksbeh.: Bernt Iversen 

Deres ref. 
93 / 1566 BS 552 

vår ref. 
BOI/ 

4 JUNI 1993 

Reg.nr. 
93/018788 

Byrådsavdeling for 
Kultur og byutvikling 

J.Nr. 
93/01794 

Dato: - 3 JUNI 1993 
Arkivnr. 
651.1 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVENS KAP. VII A. 

Jeg viser til NSBs oversendelsesbrev av 11.02.93 og til forelØpige 
svar herfra av 19.04.93 og 04.05.93. 

Bystyret behandlet saken i møte 26.05.93, sak 396/93. 

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

Seksjon for plan og utbygging 

6 Q~ J ~'0",JL 
Bernt Iversen (e . f . ) 

VEDLEGG 

KOpi m/ vedlegg: Plan- og bygningsetaten 

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



Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker - Oslo kommunes uttalelse til melding - Byrådsak 
245 av 30.04.93 

Sendt til byrådet. 

Bystyret har behandlet saken møte 26/05/93 sak 396 

Bystyrets behandling: 

Samferdsels- og milj økomiteens innstilling ble enstemmig vedtat t . 

Etter dette er bystyrets vedtak følgende: 

Oslo kon1mlme avgir slik uttalelse vedrørende melding etter plan- og bygningslovens 
kap. VII -a "Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker": 

l. Oslo kommune ber om at fase l utvides til å omfatte flere alternati ver. Det viktigs­
te tilleggsalternativ vil være nedgravet og overdekket jernbanetrase under stasj onsom­
rådet på SkøYen med overdekket stasj on. Det bør også utredes konsek venser av et 
alternativ der fJ ernspor og lokal spor legges parallelt i tunnel mellom Skøyen og Lysa­
ker med stasj on også på Lysaker. 

2 . Etter Oslo komm unes vurdering bør NSBs forslag om særskilt kommunedelplan for 
dobbeltsporet kunne utelates. Dersom NSB likevel er innstilt på å utarbeide slik plan, 
må den fremdriftsplanen som er beskrevet for denne plantypen revideres . 

Oslo bystyres sekretariat, den 28. mal 1993 

(\J tr~(L(~ r ~nut frigaard 



Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker - Oslo konllnunes uttalelse tll Inelding - Byrådsak 
245 av 30.04.93 

Sendt til bystyret. 

Samferdsels- og miljøkomiteen har behandlet saken møte 12/05/93 sak 58 

Saken gjelder: 

NSB har sendt på høring melding om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker i henhold til plan­
og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutredninger. Forsl3g til konsekvensutred­
ningsprogram er tatt inn i meldingen. 

I rushtiden er kapasiteten på dagens dobbe ltspor mellom Skoyen og Asker fullt utnyttet 
både på grunn av stor togtetthet og at togene har ulik kj orehastighet. Trafikken gj enn­
om vestregionen forventes å øke betydelig i årene fremover, noe som bl.a. har sammen­
heng med opprustning av Vestfold- og Bergensbanen inklusive bygging av Ringeriks­
banen. Det vil være ønskelig at fjerntog, Inter-City-tog og godstog kan fores frem 
med større hastighet, uavhengig av lokaltogene. NSB mener at det vil være nødvendig a 
øke kapasiteten på Drammensbanen mellom Skøyen og Aske r, noe som best kan løses ved 
å bygge et nytt dobbeltspor for direkte tog med høyere hastighet ol? å reservere dagens 
trase for lokaltogene. 

Ved bystyrets vedtak av 18. i 2.91, sak 633/91, ble myndighet til il avgi uttalelse på vegne 
av kommunen i saker om konsekvensutredninger i henhold til plan- og bygningslovens 
kap. VII-a delegert til direktøren for plan- og bygningset<.1ten. Pa denne bakgrunn har 
plan- og bygningsetaten utarbeidet uttalelse fra Oslo komn1une etter at aktuelle kommu­
nale høringsinstanser er konsultert. Byrådet har inlidlel1id innkalt saken for at uttalelse 
på vegne av kommunen skal gis av bystyret. Plan - og bygnjn~~ddtens uttalelse følger 
saken som trykt vedlegg 2. 

Byrådet støtter opplegget for tofaset konsekvensutredning med samkj øring av planer 
for statens vegvesen og NSB i fase 1. Dette vil gi grunnlag for overordnede vurderinger 
av transportutviklingen i Osloregionen. Byrådet er imidleI1id enig med plan- og byg­
n ingsetaten i at fase l bør utvides til å omfatte flere al te rn ~Hi ve r. 

Byrådet vil understreke Oslo kommunes positive syn på utbygg ing av nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker. K om munen samarbeider med NSB på flere mater om prosj ektet, og 
byrådet legger vekt på kommunens rolle som saInarbeidspanner i det videre arbeidet. 
Byrådet viser for øvrig til plan- og bygningsetatens saksfremstilling. 

BYRÅDET ANBEFALER BYSTYRET Å FATTE FØLGENDE VEDTAK: 

Oslo kODlmune avgir slik uttalelse vedrorende melding etter pbn- og bygningslovens 
kap. VII-a "Nyn dobbeltspor Skøyen - Asker": 

l. Oslo kommune ber om at fase l utvide s til ~ omfatte flere alternati ver. Det viktigs­
te tilleggsalternativ vil være nedgravet og overdekket jernbzlnetr3se under stasjonsom­
rådet på Skøyen med overdekket stasj on. Det bor ogsa utred es konsek venser a \' et 
3lternativ der f}ernspor og lokalspor legge s parallelt i tunnel Jlldlom Skøyen og Lysa­
ker med stasj on også på Lysaker. 

2. Etter Oslo kommunes vurdering bør NSBs forslag om sa:'rskilt komm unedelplan for 
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dobbeltsporet kunne utelates. Dersom NSB likevd er innstilt på å utarbeide slik plan, 
må den fremdriftsplanen som er beskrevet for denne plantypen revideres. 

Samferdsels- og miljøkomiteens behandling: 

MERKNADER: 

Komiteen (Myhre, Hildeng, Sraib , Johnson, Slark, Furuholmt'tl, Birkeland, Semmerud, 
Rudaa, Svendsen, Haukvik) . mener at utbygging av nytt dobbeltspor og forbedring av 
jernbanetilbudet langs aksen Skøyen-Asker generelt vil ha stor betydning for utviklingen 
av kollektivtilbudet i Oslo kommune. 

Det er åpenbart at fire ~por mellom Oslo og Asker er nodvendig for en rask og sik­
ker trafikkavvikling, på samme måte som for ,strekningene Oslo-Ski og Oslo-Lille­
strøm. Det er dessuten åpenbart at investeringer for å f()rbedre jernbanenettet i Oslo­
området er de klart mest lønnsomme i Norsk j ernbanepbn 1994-1997 . 

Komiteen vil imidlertid påpeke at Oslotunnelen, som bare har 2 spor, vil kunne fremstå 
som jernbanenettets svakeste ledd i Oslo. Det vil derfo r være nødvendig med rask 
oppfølging av behovet for å bygge en tunnel til, parallelt med den naværende . 

Komiteen finner det naturlig at nytt dobbeltspor Skøyen-Asker samordnes Ined ny av­
lastningsbane gj ennom Oslo. 

Komiteen støtter forslaget om en tofaser konsek vensutredning med samkj øring av planer 
for starens vegvesen og NSB i fase l, noe som vil gi grunnlag for en overordnet vurdering 
av transpo~utviklingen i Oslo-regionen. 

Komiteen vil imidlertid understreke betydningen av at fase 1 utvides til å 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 på Regj eringens satsing på jernbanen og ser det som ønske­
lig utvikling at nødvendig transport overføres fra vei til bane. 

KomiTeens medlemmer fra H og F (Slaib, John son , S[{/d' , Furuholnzen .. Myhre) finner 
det merkelig at statlige j ernbaneprosj ekter ikke underlegge s de samn1e kost- / nynebereg­
n inger som vei prosj ekter. 

Votering: 

Byrådets innstilling ble enstemmig tiltrådt. 

Etter dette er komiteens innstilling: 

Oslo kommune avgir slik unalelse vedrørende melding etler plan- og bygningslovens 
kap . VII-a "Nyn dobbeltspor Skøyen - Asker": 

l. Oslo kommune ber om at fase l utvides til ~l omfatte nere alternativer. Det viktigs­
te tilleggsalternativ vil være nedgravet og overdekket jernbanetrase unde r stasj onsom­
rådet på Skøyen med overdekket stasj on. Det bor også utredes konsek venser av et 
alternativ der f}ernspor og lokalspor legges parallelt i tunne l mellom Skøyen og Lysa­
ker med stasj o n også på Lysaker. 

2. Etter Oslo kommunes vurdering bør NSBs forslag om s<.!:: rskilt kommunedelplan for 
dobbeltsporet kunne utelates. Dersom NSB likevel er innstilt pa å utarbeide slik plan , 
må den fremdriftsplanen som er beskrevet for denne plantypen revideres. 

Oslo bystyres sekretariat, den 14. mai 1993 
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BYRÅDSAK 245/93 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. OSLO KOMMUNES UTTALELSE TIL 
MELDING. 

Saksfremstilling: 

NSB har sendt på høring melding om nytt dobbeltspor Skøyen -
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 på dagens dobbeltspor mellom 
Skøyen og Asker fullt utnyttet både på grunn av stor 
togtetthet og at t0gene har ulik kjørehastighet. Trafikken 
gjennom vestregionen forventes å øke betydelig i årene 
fremover, noe som bl.a. har sammenheng med opprustning av 
Vestfold- og Bergensbanen inklusive bygging av Ringeriks­
banen. Det vil være ønskelig at fjerntog, Inter-city-tog og 
godstog kan føres frem med større hasighet, uavhengig av 
lokaltogene. NSB mener at det vil være nødvendig å øke 
kapasiteten på Drammensbanen mellom Skøyen og Asker, noe som 
best kan løses ved å bygge et nytt dobbeltspor for direkte 
tog med høyere hastighet og å reservere dagens trase for 
lokaltogene. 

utbyggingstiltaket har en slik størrelse at det i henhold 
til plan- og bygningslovens bestemmelser om konsekvens­
utredninger er utarbeidet melding med forslag til 
u tredningsprogram om tiltakets konsekvenser for miljø, 
naturressurser og samfunn. Utredningene er i dette tilfelle 
foreslått delt i to faser, der den første fasen vil være 
felles med statens vegvesen og inneholde bl.a. en transport­
utredning. Fase 1 vil være grunnlag for valg mellom 
alternative strategier, mens fase 2 er foreslått å være 
grunnlag for valg mellom alternative traseer i en 
kommunedelplanprosess. 

Ved bystyrets vedtak av 18.12.91, sak 633/91, ble mynd i ghet 
til å avgi uttalelse på vegne av kommunen i saker om 
konsekvensutredninger i henhold til plan- og bygningslovens 
kap. VlI-a delegert til direktøren for plan- og bygnings­
etaten. på denne bakgrunn har plan- og bygningsetaten 
utarbeidet uttalelse fra Oslo kommune etter at aktuelle 
kommunale høringsinstanser er konsultert. Byrådet har 
imidlert id innkalt saken for at uttalelse p å vegne av 
kommunen skal gis av bystyret. Plan- og bygningsetatens 
uttalelse følger som trykt vedlegg 2. 

Kommunens høringsfrist overfor NSB utløp 15.04.93. NSB er 
underrettet om at Oslo kommunes uttalelse vil bli noe 
forsinket. 
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Kommentarer fra kommunale høringsinstanser: 

Veivesenet: 

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

Etat for eiendom og utbygging: 

Etaten mener at tiltaket kan få store innvirkninger på 
Skøyens utvikling. Skøyen er ett av byens viktigste 
innsatsområder, og tiltaket bør ikke hindre en posistiv 
utvikling i området. 

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

Når det gjelder alternativ 2 spesielt, så peker etaten på at 
utvidelse av sporene langs eksisterende trase mellom Skøyen 
og Lysaker vil få store konsekvenser for mye av eksisterende 
bebyggelse langs banen, bl.a. de bevaringsve~dige bygningene 
på Drammensveien 225-227 (tidligere Bestum politistasjon) 
hvor Oslo kommune er grunneier. 

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

Trafikksjefens etat: 

Etaten forutsetter a~ man i det vide re arbeidet vil se på 
behovet for innfartsparkering. 

Byantikvaren: 

Byantikvaren fremholder at han i det Vldere utrednings­
arbeidet må ha tilsvarende rolle som fylkeskonservatoren i 
Akershus. 

For hele strekningen i de forskjellige alternativer gj elder 
det at direkte berørte og tilstøtende områder ikke er 
reqistrert og vurdert i kulturminnesammenheng. Nødvendig tid 
ti l dette (3 mnd. etter mottagelse av plan i henhold til 
kulturminneloven) må kunne avsettes på den tid av året da 
marken ikke er snedekket eller frosset. 

Etter byantikvarens oppfatning vil Skøyenomrpådet antagelig 
mest hensiktsmessig kunne vurderes innenfor rammen av 
revidert kommunedelplan for området. Ln sporutvidelse innen 
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dette delområdet synses å kunne bli problematisk i det man 
vil måtte berøre enten Skøyen stasjon eller det fredede 
løkkeanlegget Sofienlund (Drammensveien 155). Byantikvaren 
har tidligere påpekt bevaringsverdi av Harbitzalleen 2-12. 

For hele strekningen i Oslo kommune som vil bli berørt av 
utvidelse når det gjelder E18 Framnes - Asker har 
byantikvaren tidligere gitt en oversikt over antikvariske, 
kulturhistoriske og miljømessige forhold. Oversikten må 
imidlertid ikke anses som uttømmende (trykt vedlegg 3). 

Oslo Energ i : 

Oslo Energi opplyser at det i området finnes en 47 kV kabel 
samt transformatorstasjoner. Når nærmere detaljert trasevalg 
foreligger, ber Oslo Energi om å bli varslet på et tidlig 
tidspunkt. Det vil da bli vurdert om trasevalget får 
konsekvenser for deres anlegg samt detaljer for eventuell 
flytting/justering. Forslag til nye anlegg i forbindelse med 
sporet må også vurderes. 

Vann- og avløpsverket: 

Vann- og avløpsverket påpeker at nytt dobbeltspor 
sannsynligvis vil medføre at hovedledninger må legges om. 
Før det foreligger mer detaljerte traseforslag kan ikke OVA 
vurdere omfanget av eventuelle ledningsomlegginger. 

I følge bystyrevedtak av 28.08.75 skal nyanlegg samt 
omlegging av hovedledninger bekostes av vannverket. Ved 
omlegging skal den som forårsaker tiltaket, betale 
dagsverdien av ledningene som utgår, mens vannverket skal 
betale fornyelsen. Utbygger eller den som forårsaker 
omleggingen må også betale for merutgifter for anlegg av 
kanaler/varerør der nye hovedledninger må sikres og der 
oppgraving senere ikke er mulig eller kan tillates. Ved 
dimensjonering belastes den instans som forårsaker økningen 
for merutgiftene ved en større ledning. 

Der private stikk l edninger må legges om bæres utgif t ene av 
d en som forårsaker tiltaket. utgifter til provisoriske 
hovedledninger og eventuelle andre tiltak i den f orbindelse, 
samt provisoriske stikkledninger, bæres av utbyggeren. 
Dersom nye ledninger må legges over annen manns grunn, må 
de t opprettes en overenskomst som s k a l t i nglyses på 
eiendommen. 

Miljøetaten: 

Etaten viser til miljøverndepartementets rundskriv T-724/89 
og peker på at barn og unges forhold må tas med i plan­
arbeidet. Både for barn og ungdoms oppvekstvilkår og for 
hensynet til friluftsliv og rekreasjon er miljøetaten 
opptatt av at barrierevirkningen av an l eggene vurderes nøye. 

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 særlig ha betydning når 
det gjelder miljøkonsekvenser av jernbaneutbygging i forhold 
til veibygging. Når det gjelder vassdrag viser etaten til 
prinsipprogrammet for vern av elver, bekker og vann som ble 
vedtatt av formannskapet 09.06.82 Det vises også til 
gjeldende vedtekt til S 104 i plan- og bygningsloven. 

støyforhold forutsettes vurdert i forfold til miljøvern­
departementets rundskriv T-8/79. I forbindelse med 
fasadeisolering må 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 bør 
ikke overskride grenser gitt i standarden ISO 2631-2, kurve 
1.4. For høyere vibrasjonsnivåer enn høyeste grense i svensk 
standardforslag SS 460 48 61 bør innløsninq vurderes. 

Øvrige kommmunale høringsinstaryser: 

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) også mottatt meldingen direkte fra NSB. 

Byrådet bemerker: 

Byrådet støtter opplegget for tofaset konsekvensutredning 
med samkjøring av planer for statens vegvesen og NSB i fase 
1. Dette vil gi grunnlag for overordnede vurderinger av 
transportutviklingen i Osloregionen. Byrådet er imidlertid 
enig med plan- og bygningsetaten i at fase 1 bør utvides til 
å omfatte flere alternativer. Det alternativ som peker seg 
ut innenfor Oslo kommunes grenser er nedgravet og overdekket 
jernbanetrase under stasjonsområdet på Skøyen med overdekket 
stasjon. I traseen videre mot vest bør det også utredes 
konsekvenser av et alternativ hvor fjernspor og lokalspor 
legges parallelt i tunnel mellom Skøyen og Lysaker med 
stasjon også på Lysaker. Tilrettelegging for fremtidig 
tilknytning til utviklingsområdene på Fornebu bør vurderes. 

I meldingen er forslag til planprosesser beskrevet. Byrådet 
besluttet 16.04.93 å legge plan- og bygningsetatens forslag 
til revisjon av kommunedelplan for Skøyen ut til offentlig 
ettersyn. NSBs forslag til ny Skøyen stasjon er lagt inn i 
komrnunedelplanforslaget som også inneholder vurderinger av 
dobbeltsporet Skøyen - Asker. Utarbeidelsen av planforslaget 
har skjedd i samarbeid med NSB, og etter byrådets oppfatning 
bør revisjon av kommunedelplanen for Skøyen og tofaset 
konsekvensutredning, utvidet med kommunens tillegskrav og 
kombinert med etterfølgende reguleringsplaner, være 
tilstrekkelig for å ivareta utredningsbehovet. NSBs forslag 
om egen kommunedelplan for nytt dobbeltspor bør således 
kunne utelates. Dersom NSB likevel er innstilt på å 
utarbeide særskilt kommunedelplan, må den fremdriftsplan som 
er beskrevet for denne plantypen betegnes som urealistisk og 
må revideres. 
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Byrådet viser til at en sporutvidelse på Skøyen vil kunne 
bli problematisk i det man ville måtte berøre enten Skøyen 
stasjon eller det fredede løkkeanlegget 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 innsatsområder for konsentrert, bymessig 
utbygging. SollerudjLilleaker og Skøyen er utpekt som to av 
de 12 områdene. utbygging av nytt dobbeltspor og forbedring 
av jernbanetilbudet langs aksen Skøyen - Asker generelt vil 
derfor ha stor betydning for utviklingen i oslo kommune. Det 
vil være naturlig at nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 
samordnes med ny avlastningsbane gjennnom Oslo. 

Byrådet vil understreke Oslo kommunes positive syn på 
utbygging av nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. Kommunen 
samarbeider med NSB på flere måter om prosjektet, og byrådet 
leggger vekt på kommmunens rolle som samarbeidspartner i det 
videre arbeidet. Byrådet viser forøvrig til plan- og 
bygningsetatens saksfremstilling. 

Byrådet innstiller til bystyret å fatte følgende vedtak: 

Os lo kommune avgir slik uttalelse vedrørende melding etter 
plan- og bygningslovens kap. VII-a "Nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker": 

1. Oslo kommune ber om at fase 1 utvides til å omfatte 
flere alternativer. Det viktigste tilleggsalternativ vil 
være nedgravet og overdekket jernbanetrase under 
stasjonsområdet på Skøyen med overdekket stasjon. Det 
bør også utredes konsekvenser av et alternativ der 
fjernspor og lokalspor legges parallelt i tunnel mellom 
Skøyen og Lysaker med stasjon også på Lysaker. 

2. Etter Oslo kommunes vurdering bør NSBs forslag om 
s ærskilt kommunedelplan for dobbeltsporet kunne 
utelates. Dersom NSB likevel er innstilt på å utarbeide 
slik plan, må den fremdriftsplanen som er beskrevet for 
denne plantypen revideres. 

Byrådet, den 30. april 1993 

Rune Gerhardsen 
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Trykte vedlegg: 
1. NSBs melding om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker av 

februar 1993. 
2. Plan- og bygningsetatens saksfremstilling av 15.04.93. 
3. Brev av 29.04.91 fra byantikvaren til statens vegvesen 

med oversikt over antikvariske, kulturhistoriske og 
miljømessige forhold. 

utrykte vedlegg: 
Kopi av kommentarer fra veivesenet, etat for eiendom og 
utbygging, trafikksjefens etat, byantikvaren, Oslo 
energi, vann- og avløpsverket og miljøetaten. 
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Oslo kommune 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Arkivnøkkel. 
512.5 

vår refjmappenr. 
930008279 

J.nr. 
93/8279 

Deres ref. vår saksbeh. 
Asbjørg Skornedal 

Dato 
15"apr 93 

NSB har utarbeidet melding om nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. Oslo kommune har 
hatt meldingen til uttalelse. Kommunen er positiv til NSBs initiativ for å bedre 
regionens infrastruktur. Opplegget med todelt konsekvensutredning av tiltaket synes 
fornuftig. Første fase åpner for samkjøring av NSB og StaJens vegvesens planer og 
overordnede vurderinger av tiltakets konsekvenser. 

I denne fasen bør konsekvensutredningen utvides til u omfatte flere alternativ. 
Oslo kommune foreslår utredning av nedgravet og overdekket jernbanetrase under 
stasjonsområdet på Skøyen med overdekket stasjon. I traseen videre mot vest bør det 
utredes konsekvenser av alternativ hvor fjernspor og lokalspor legges parallelt i tunnel 
mellom Skøyen og Lysaker med stasjon på Lysaker. 

Kommunen roser samarbeidet så langt i prosessen, men påpeker at sen utarbeidelse 
av melding - kombinert med aj konsekvensutredningens fase 2 er planlagt sluttført 
fur fase 1 ferdigbehandles - gir begrensede medvirkningsmuIigheter. For Oslos del 
bur det vurderes å utelate plantypen kommunedelplan, slik at en utarbeider 
reguleringsplan direkte. 

Vurdering av melding 
NSB står som tiltakshaver og har utarbeidet melding om nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker. Oslo kommune har hatt meldingen til uttalelse. Den foreløpige vurdering av 
tiltakets virkninger for miljø, naturressurser og samfunn anses som tilstrekkelig siden 
NSB går inn for at meldingen skal følges opp med omfattende konsekvensutredning i to 
faser før eventuell prosjektering og bygging av nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Det hadde imidlertid vært ønskelig at meldingen inneholdt mer utdypende begrunnelse 
for tiltaket, knyttet opp mot politiske målsettinger og NSBs egne strategier, langsiktige 
mål og intensjoner med utvidet jernbanetilbud i Vestkorridoren. 

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

Trondheimsveien 5,0560 OSLO. Telefon: 22 66 20 20 Telef8x: 22 86 25 65 
Publikumseksp.: 9.00 - 14.30. Konferllnsetid: MlIndllg,O~lIg,fredllg kl. 12.00- 14.00 

Eiertdomsopplysningor, telefon: 020 80150 
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Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram 
Oslo kommune ser det som positivt at konsekvensutredningen er delt i to faser, og at 
første fase gir muligheter for san1kjøring av NSB og Statens vegvesens planer og 
overordnede vurderinger av konsekvenser for transport- og arealutviklingen i regionen. 

Det ses som avgjørende at konsekvensutredningens første fase "tar høyde for" å 
diskutere og bearbeide ideer som er fremtidsrettet, da slike investeringer 
vil prege byutviklingen i generasjoner. Med den forespeilede trafikkveksten i 
Vestkorridoren står man også overfor store utfordringer dersom målene for trafikk og 
miljø skal følges opp. Etter Oslo kommunes oppfatning bør konsekvensutredningen 
utvides til å omfatte e t bredere spekter av alternative løsningsforslag for å øke 
mulighetene til å imøtekomme disse utfordringene. I vedlegg 3 skisseres kommunes 
forslag til nytt hovedalternativ, som bør konsekvensutredes på linje med foreliggende 
alternativer. 

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

Når det gjelder arealbruksvurderinger er Oslo kommune særlig opptatt av at NSB ved 
vurdering av arealbruk, belyser arealbruk som premiss for tiltaket i tillegg til å 
vurdere hvilke konsekvenser ulike alternativ for nytt dobbelts}X>r har for arealbruken. 
(Vedlegg 2: Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram) 

Presentasjon av forslag til nytt hovedalternativ 
Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ innebærer i korthet nedgravet og 
overdekket jernbanetrase under stasjonsområdet på Skøyen med overdekket stasjon. I 
traseen videre mot vest legges fjern spor og lokalspor parallelt i tunnel mellom Slæven 
og Lysaker. Det forutsettes stasjon på Lysaker. 

Hovedideen bak forslaget er å ta utredet økt transporttilbud for lokaltrafikken i 
Vestkorridoren, øke Skøyens atraktivitet for etableringer og betydning som 
traflkknutepunkt og bidra til større handlefrihet for alternativ bruk av grunnarealer. 
Behovet for økt transporttilbud for lokaltrafikken og betjening med Intercity-tog 
begrunnes med stort potensiale for arealutvilcling på Skøyen og Lysaker med 
muligheter for stor passasjerøkning ved disse stasjonene, og da med god 
transportforbindelse (vei eventuelt bane) mot Fornebuområdet. 
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Det fremmes i tillegg forslag om utredning av alternativ hvor fjernsporene går inn på 
nåværende Skøyen stasjon. Slik er det mulig å vurdere konsekvensene dersom 
nedsenket/overbygget trase ikke blir anbefalt. (Vedlegg 3:Presentasjon av forslag til nytt 
hovedalternativ) 

Prosess og samarbeid 
Trans}X)rtutredningen 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 får virkning for fl ere 
områder. 

Oslo kommune har hatt mulighet tH å påvirke konsekvensutredningens innhold, omfang 
og prosess gjennom deltakelse i styringsgrupper og prosjektgrupper for tiltaket. Dette 
samarbeidet ses som særlig viktig siden forelagt framdriftsplan etter kommunens 
oppfatning inneholder enkelte svakheter når det gjelder myndigheter og berørte parters 
muligheter til å påvirke utredningens omfang og innhold. Dette skyldes både at 
meldingen kommer såvidt sent i prosessen, men også at konsekvensutredningens fase 2 
-som er ment å bygge på føringer fra fase 1 - sluttføres før fase 1 ferdigbehandles. 

Det regnes med at kommunen blir delaktig i arbeidet med konsekvensutredningen, 
særlig for å bidra til samordning med øvrig areal- og transportplanlegging i 
Osloo mrådet. 

NSB legger opp til svært omfattende planprosesser. Etter Oslo kommunes oppfatning er 
tofaset konsekvensutredning utvidet med våre tilleggskrav og kombinert med 
etterfølgende reguleringsplaner tilstrekkelig for å ivatreta utredningsbehovet og gi et 
tilfredsstillende beslutningsgrunnlag. Kommune foreslår derfor at kommunedelplan 
utelates fra videre planarbeid. (Vedlegg 4: Prosess og samarbeid) 
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Organisering av arbeidet med Oslo konununes uttalelse 
Direktøren i Plan- og bygningsetaten har ved bystyrevedtak fått delegert myndighet til 
å avgi uttalelse på vegne av Oslo kommune i saker om konsekvensutredninger i henhold 
til plan- og bygningslovens kapittel VII-A. Plan- og bygningsetaten har forvaltet dette 
ansvaret ved å innhente kommentarer fra andre berørte kommunale instanser og 
sammenfatte materialet til en samlet uttalelse fra Oslo kommune. Uttalelsen 
oversendes byrådsavdeling for kultur og byutvikling , som lager byrådssak og legger 
saken frem for byrådet med den nevnte samlete uttalelsen vedlagt. 

Med hilsen 
B yu tviklingsa vdelin gen 

/l 
0;,~-zu~eA 

Sven W. Meinich 
. r 

dIrektør 

~~J;j rf%!17Jts 
Uo . Røsnes 

a v d eUn g sdirek1.ør 

Kopi av denne uttalelsen er sendt Samferdselsdepartementet samt berørte etater og 
byrådsavdelinger i Oslo kommune. 
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Oslo komn::unes uttalelse til melding om nytt dobbeltspor Skøyen- Asker 

Vedlegg l: 
Vurdering av melding 

NSB står som tiltakshaver og har utarbeidet melding om nytt dobbelJspor Skuyen -
Asker. Oslo kommune har hatt meldingen til uttalelse. Den foreløpige vurdering av 
tilJakets virkninger for milju, naturressurser og samfunn anses som tilstrekkelig siden 
NSB går inn for at meldingen skal folges opp med omfattende konsekvensutredning i 
to faser fur eventuell prosjekJering og bygging av nytt dobbelJspor Skuyen - /u'ker. 

Det hadde imidlertid væTt ønskelig aJ meldingen inneholdt mer utdypende 
begrunnelse for tiltaket, knyttet opp mot politiske målsettinger og NSBs egne 
strategier, langsiktige mål og intensjoner med utvidet jernbanetilbud i 
Vestlwnidoren. 

Det er viktig aJ denne fasen av utredningen favner et vidt 5pekter av alternative 
lesningsforslag. Meldingen burde derfor i sturre grad innby til videre 
altemativsuJång. 

1.1 Begrunnelse for tiltaket 
Hoved-begrunnelsen for tiltaket er forventet stor trafikkøkning i Vestkorridoren inn mot 
Oslo gjennom Asker og Bærum i årene fremover, og politisk uttalt ønske om 
begrensning av biltraflkk ved overføring av trafikk fra. veg til kollektive 
transportformer, fortrinnsvis skinnegående. Som kjent er allerede mye arbeid lagt ned i 
i utredning av Vestkorridoren. Begrunnelsen for tiltaket kunne med utgangspunk.1: i dette 
vært bedre underbygget og dokumentert. 

Det hadde også vært ønskelig med mer utdypende presisering av hvorvidt utredningen 
følger opp politiske vedtak om trafikk- og miljøpolitikk, regionale mål for byutvikling 
og samferdsel og NSBs egne strategier og langsiktige mål. I tillegg ville det vært 
enklere å vurdere prosjektet om NSB hadde gitt til kjenne intensjoner med nytt 
dobbeltspor Skøyen - Asker, både når det gjelder modernisering av jernbanen i Norge 
og hvilke markedsgrupperlreiserelasjoner NSB ønsker å tilgodese ved tiltaket. 

Fremskrivninger/ prognoser som ligger til grunn for den forventede trafikkøkningen, 
og hvilke forutsetninger disse prognosene bygger på kunne også vært mer utfyllende 
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beskrevet med bakgrunn i den utredning som allerede er foretatt i Vestkorridoren. 

Det hadde også vært ønskelig med nænnere beskrivelse av tiltakets forhold til 
alternative, konkurrerende kollektive transportmidler. 

1.2 Oversikt over alternative løsninger 
Det er viktig at innledende faser av konsekvensutredningen favner et vidt spekter av 
alternative løsningsforslag, særlig med tanke på de utfordringer man står overfor i 
Vestkorridoren. Meldingen burde derfor i større grad innby til videre alternativsøking . 
Oslo kommune ønsker å bidra i alternativsøkingen og skisserer i vedlegg :3 forslag til 
nytt hovedaltematliv mellom Skøyen og Sandvika. 

Trase- og stasjonsbeskrivelsen for de ulike alternativne er kortfattet og grei. En 
sammenstillende beskTivelse og vurdering av de ulike alternati\ ville imidlertid styrket 
oversiktligheten og poengtert forskjeller og likhetstrekk alternativene imellom. 

1.3 Redegj ørelse for arealbruk og forhold til andre planer 
NSBs planer 
NSB legger opp til at Intercity-tilbudet på Østlandet skal bli en integrert del av 
togtilbudet til ny hovedflyplass på Gardermoen. Vi går ut fra at dobbeltspor Skøyen­
Asker i tillegg til nevnte prosjekt ses i sammenheng med planene for tilbringersystem 
til Gardermoen selv om dette ikke nevnes spesifikt i meldingen. 

Kommuneplanens arealdel 
For Oslos del er både Skøyen og Lysaker/Lilleaker vedtatt som innsatsområder for 
byutvikling, ikke minst ut fra deres sentrale beliggenheten kommunikasjonsmessig. Til 
orientering har Kommuneplanen, vedtatt i 1990, angitt følgende arealpotensiale for de to 
områdene: 

Sollerud-Lilleaker 
Skøyen: 

Kommunedelplaner 

ca. 300 000 nr nytt gulvareal 
ca. 400 000 ffi' nytt gulvareal 

Skøyen er nylig vurdert som innsatsområde for byutvikling gjennom revisjon av 
kommunedelplanen for Skøyen. Forslag til kommunedelplan for Skøyen er for tiden på 
høring. Hvilke rammer og begrensninger planen gir for eventuelt nytt dobbeltspor 
Skøyen- Asker når det gjelder trase og stasjonslokalisering er omtalt i vedlegg 3 som 
viser Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ for tiltaket. 
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Planer for Store ringvei 
Transport-, area1- og miljøutredning for Store Ringvei fra Storo til Holmenveien, som 
er under utarbeideideIse i Plan- og bygningsetaten er ikke nevnt i meldingen. Fase l 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 å få avklart busstrafikantenes 
omstigningsmuligheter til lokal- og intercitytog i de ulike alternativene for nytt 
dobbeltspor. Ringveiutredningen kan være retningsgivende i dette arbeidet. 

Transportplan for Oslo og Akershus 
Til orientering er TP Oslol Akerhus nå behandlet av Byrådet, men planens oppfølging 
er foreløpig ikke bestemt. Oslo kommune ser positivt på at analyse av dagens 
transportsituasjon ses i forhold til transportmålene i TP OslolAkershus. NSBs forslag 
om nytt dobbelspor Skøyen - Asker er også i tråd med de mål og rammer det legges 
opp til i transportplanen. 

1.4 Beskrivelse av alternativenes virkninger på miljø, naturressurser og samfunn 
Meldingen gir en kort og konsis beskrivelse av antatte virkninger på miljø, 
naturressurser og samfunn. Dette anses som tilstrekkelig i denne omgang siden NSB går 
inn for at meldingen følges 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) 
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Oslo kommunes uttalelse til melding om nytt dobbeltspor Skøyen- Asker 

Vedlegg 2: 
Vurdering av forslag til konsekvensutredningsprogram 

Oslo kommune ser det som positit1 aj konsekvensutredningen er delJ i to faser, og aj 

første fase gir lnuligheter for samJ.rJuring av NSB og Statens vegvesens planer og 
overordnede vurderinger av konsekvenser for transport- og arealutviklingen i 
regionen. 

Det ses som avgjørende aj konsekvensutredningens første fase "tar høyde for" å 
diskutere og bearbeide ideer som er fremtidsrettet, da slike investeringer 
vil prege byutviklingen i generasjoner. Med den forespeilede tra.fi.kkveksten i 
Vestkorridoren står man også oveifor store utfordringer dersom målene for trafikk og 
miljø skal fulges opp. Etter Oslo kommunes oppfatning bør konsekvensutredningen 
utvides til å omfatte et bredere spekter av alternative losningsforslag for å uke 
mulighetene til å imutekomme disse utfordringene. I vedlegg 3 skisseres kommunes 
forslag til nytt hovedalternativ, som hør konsekvensutredes på linje med foreliggende 
alJernativer. 

Det synes noe merkelig aJ meldingen ikke beskriver prosjektorganisering, nivå og 
omfang aJ.' konseJ...'l'ensutredningens første fase siden dette arbeidet allerede er 
igangsatt, og på enkelJe punkt er kommet forholdsvis langt. Særlig savnes beskrivelse 
av hvilke modellverlaøy og inngangsdata som benyttes til utredning av fremtidig 
transportbehov, og hvorvidt og hvordan analysen resu ltaJer fra første fase tenkes 
benyttet i fase 2. 

Når det gjelder arealbroksvurderinger er Oslo kommune særlig opptatt av aj NSB 
ved vurdering av arealhrok, belyser area/brok som premiss for tilJaket i tillegg til å 
vurdere hvilke konsekvenser ulike alJemativ for nytt dobbelJspor har for arealbroken. 

2.1 Utfordringer 
Med den forespeilede trafikk'Veksten ] vestkorridoren står man oven for store 
utfordringer dersom målene for trafikk- og miljø skal følges opp. Det må derfor legges 
opp til en konsek.rvensutredning som pa best mulig måte belyser hvordan de ulike 
alternativene for nytt dobbeltspor imøtekommer disse utfordringene. 
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Oslo kommune ser det som viktig at NSB med sitt nye høyhastighetsspor i kombinasjon 
med dagens Drammenbane bidrar aktivt til å øke lokaltrafikktilbudet i Vestkorridoren. 
Stasjonsmønster og driftsopplegg er særlig viktig for NSB's rolle som transportør, 
spesielt med tanke på betjening av lokaltrafikken. I det følgende konsentrerer vi oss 
derfor i hovedsak om dette. 

Ved å studere bomringsnittet ved Skøyen finner en denne fordelingen av personturer på 
de enkelte transportmidler (1989/1990): 

Tran sportmi ddel Antall personer pr. døgn Andel (%) 

Jernbane: 19 000 12,5 

Buss: 26000 17,0 

Trikk: 6000 4,0 

Bil: (regner 1,25 person pr. bil) 100 000 66,5 

Sum 151 000 100,0 

Over døgnet avvikler NSB bare 12,5 % av den totale passasjermengden, mens de øvrige 
kollektivmidlene står for 21 %. 

Med tanke på en betydelig vekst i turetterspørselen i Vestkorridoren (TP-IO angir i et 
av fremtidsbildene en økning på hele 70% over en 20 - 25 års periode) sammenholdt 
med veinettets kapasitets reserve etter fullføring av Oslo-pakken på ca. 30 %, er det først 
og fremst jernbanen som har nødvendig kapasitet og tilstrekkelig reisehastighet til å ta 
opp denne veksten i konkurranse med bilen. Med en målsetting om en høyere 
kollektivandel enn i dagens situasjon, står NSB overfor en enda større oppgave. 

Det er ønskelig at konsekvensutredningen fokuserer på hvordan investering i nytt 
dobbeltspor kan bidra til å møte en slik utfordring. Men også hvilke tiltak som· må 
settes inn for at NSB skal ta en større andel av lokaltrafikken, som NSB forutsetter 
skal be~enes av dagens Drammenbane. 

2.2 Krav til utredningsprogram 
Det ses som JX)sitivt at konsekvensutredningen er delt i to faser. Fase l gir mulighet for 
samkjøring av NSB og Statens vegvesens planer og overordnede vurderinger av 
konsekvenser for transport- og arealu tviklingen regionen, mens fase 2 legger opp til 
mer løsningsorientert konsekvensutredning. Det kunne imidlertid vært uttrykt klarere 
hvorvidt og hvordan resultater fra konsel-.ryensutredningenes første fase tenkes benyttet i 
fase 2. 
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2.2.1 Konsekvensutredningsprogram fase 1 

Oslo kommune ser det som avgjørende at konsek'Yensutredningens første fase "tar høyde 
for" å diskutere og bearbeide ideer som er fremtidsrettet. Ved investeringer i ny, tung 
infrastnlktur som hovedveier og jernbaner i by må en kunne stille krav til tiltakshavere 
med hensyn til utredningsomfang. Slike investeringer vil legge premisser for 
byutviklingen i lang tid fremover. 

Trase- og stasjonsaltemativ 
Med den forespeilede trafikkveksten i Vestkorridoren står man overfor store 
utfordringer dersom målene for trafikk og miljø skal følges opp. Etter Oslo kommunes 
oppfatning imøtekommer ikke de foreliggende alternativene disse utfordringene 
tilfredsstillende. Kommunen går derfor inn for at konsekvensutredningen utvides til å 
o:niatte et videre spekter av altem~.tive, fremtidsrettede løsningsforslag. 
HovedrapJX>rten bør inneholde resyme av alternativsøkingen. 

Oslo kommune ønsker å bidra aktivt i alternativsøkingen. I vedlegg 3 presenteres 
kommunens forslag til nytt hovedalternativ. I korthet innebærer forslaget tunnel for 
nytt dobbeltspor med forutsetning om stasjon på Lysaker. Hovedideen bak forslaget er 
å øke transporttilbudet for lokaltraflkken i Vestkorridoren, forenkle forholdene på 
Skøyen eg gi større handlefrihet for alternativ bruk av overflaten . Behovet for økt 
transporttilbud for lokaltrafLlcken og betjening med IC-tog begrunnes med stort 
potensiale for arealutvkling på Skøyen og Lysaker med muligheter for stor 
passasjerøkning ved disse stasjonene. 

Sett ut fra et byutviklingssynspunkt og med Skøyen som et viktig satsingsområde, mener 
Oslo kommune at NSB også må utrede muligheter og konsek'Yenser ved en nedgravet 
og overdekket jernbanetrase, inkludert stasjon gjennom Skøyenområdet. Det fremmes i 
tillegg forslag om å utrede andre alternativ som går ut på at fjernsporene skal gå inn på 
nåværende Skøyen stasjon. Slik er der mulig å vurdere hva konsekvensene kan bli 
dersom en nedsenket/overbygget trase ikke blir anbefalt. (Vedlegg 3: Presentasjon av 
forslag til nytt hovedalternativ) 

Transportbehov 
Det tas i konsekvensutredningens fOTste fase sikte på å utrede alten1ativ for frem tidig 
transportbehov i år 2010. Dette oppfattes som forholdsvis kort tidshorison t i 
jembanesammenheng, men er nødvendig som grunnlag for dimensjonering og 
vurdering av mer kortsiktige virkninger for naturressurser, miljø og samfunn. Den nye 
generasjon jembaneløsninger i Oslo vil avskrive/supplere over 100 år gamle anlegg og 
må kunne forusettes en ti lsvarende levetid . Ved utredning av transportbehov bør NSB 
derfor også vurdere jernbanens rolle for transport og byutvikling i et noe lenger 
tidsperspektiv. 
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Oslo kommune avstår fra å kommentere forslag til program for utredning av fremtidig 
transportbehov siden dette arbeidet allerede er kommet såvidt langt. Det synes merkelig 
at n1eldingen ikke gjengir resultater som forelå på meldingstidspunktet vedrørende 
transportanalysens nivå og omfang, valg av modellverktøy og inngangsdata. Men også 
opplysninger om hvorvidt analysen vil gi resultater som er tilstrekkelig detaljert og 
pålitelig til å fungere som inndata til delmodeller for å avlede konsekvenser for 
naturressurser, miljø og samfunn. 

Oslo kommune stiller seg forøvrig positive til bruk av deler av EMMA-modellen 
benyttet i transportplanarbeidet, og at dagens transportsituasjon ses i forhold til 
transportmålene i TP Oslo / Akershus. 

Arealbruk 
Utredningsprogrammt legger opp til å belyse sammenhengen mellom arealbruk og 
transport. Omfang, nivå og tidsperspektiv for slik utredning burde vært bedre presisert. 
Kommunen er særlig opptatt av at NSB ved vurdering av arealbruk belyser arealbruk 
som premiss for tiltaket i tillegg til å vurdere hvilke konsekvenser ulike alternativ for 
nytt dobbeltspor har for arealbruken. NSB bør bør ta mål av seg til å belyse 
konsekvenser for transport- og arealutviklingen i regionen i et lengre tidsperspektiv enn 
fram til år 2010. Transportsystemets kapasitetsreserve ut over 2010 bør også angis. 

Det legges opp til at arealkonsekvenser og muligheter skal studeres i en korridorbredde 
på ca 500m, men gjøres avhengig av stedlige forhold. Dette kan synes noe knapt i 
denne utredningsfasen. Samarbeid med kommunene vil avdekke et slik.1 behov. 

Forholdet til andre planer 
Utredning av konsekvenser av nytt dobbeltspor må koordineres med andre store 
utbyggingsprosjekt innen samferdsel i regionen. Eksempel på tiltak som må vurderes i 
den forbindelse er ny Ringeriksbane, høyhastighetsbane Oslo - Kornsjø og utbygging av 
ny hovedflyplass på Gardennoen - med tilhørende tilbringersystem. 

Samfunnsmessige konsekvenser 
NSBs satsing i Vestkorridoren vil kunne ta konsek.vrenser for det regionale 
utbyggingsmønsteret, for både arbeids- og bosettingsmønster, såvel som næringsliv og 
sysselsetting. Tiltakshaver vil besørge nødvendige utredninger for å belyse dette. 
Hva NSB oppfatter som nødvendig omfang og geografisk avgrensning av slike 
utredninger burde vært presisert i utredningsprogrammet, men også i hvilken grad 
resultater fra transJX)rtanalysen tenkes benyttet. Nødvendig utredning av 
utbyggingsmønster vil bli utført i samarbeid med "Arbeidsgruppe for regional utvikling 
Akershus vest." Oslo kommune ser positivt på opprettelsen av et slikt tverretatlig 
samarbeid. 
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Konsekvenser for miljø 
Konsekvensanalysen bør i utstrakt grad gjøre bruk av kartillustrasjoner hvor 
konfliktområder med hensyn til miljø avmerkes for de ulike alternativene. 

Programmet bør utvides til å omfatte vurdering av konsekvenser for bygningsmiljø og 
kulturminner og inneholde opplegg for videreføring av dette arbeidet i 
konsekvensutredningens fase 2. Ut over dette tilfredsstiller foreslått program våre 
behov for utredning av miljøkonsekvenser. 

Økonomi 
Når det gjelder økonomi må utredningens første fase utvides til å omfatte vurdering av 
tiltakets driftsinntekter i tillegg til å belyse driftskostnader og investeringer. 

2.2.2 Konsekvensutredningens fase 2 

Det forelagte utredninp,sprogram for fase 2 bør etter Oslo kommunes oppfatning utvides 
noe. Nedenfor opplistes de tillegg vi mener utredningsprograrnmet bør utvides med 
for å inneholde de nødvendige aspekter for utredning av et såvidt omfattende tiltak. 

o Bakgrunn og sentrale forutsetninger 
- Problembeskrivelse 
- Politiske beslutninger av betydning for tiltaket 
- Beskrivelse av tiltaket art og omfang 
- Sentrale forutsetninger 
- Målsetninger satt opp i målhierarki med delmåJsetninger 
- Sammenstilling av resultater fra konsekvensutredningens fase l 
- Opplegg for eventuell videreføring av tJ(lI1 spJrtanalysen 
- Framdriftsplan 

o Beskrivelse av tiltaket i flere alternativ 

o Beskrivelse i ord og illustrasjoner av alternativene med hensyn til: 
Lokalisering og utforming av tiltaket i forhold til eksisterende og planlagte 
kulturlandskap, kulturminner og bygningsmiljø 

Lokalisering i forhold til eksisterende og potensielle arbeidsplass- og 
befolkningskonsentrasjoner 
Lokalisering i forhold til eksisterende og planlagt kollektivtilbud 
Trafikl'}>Otensiale ved stasjoner 
Reisemiddelfordeling bilJtog og øvrig kollek1ivtrafikk i Vestkorridoren 

- Avbøtende tiltak 
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o Alternativenes konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn 

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

Krav om tillegg til utredningsprogram for konsekvenser for samfunn: 
konsekvenser for kommunal økonomi, infrastrukturkostnader og 
konsekvenser for øvrig kollektivtilbud 

Krav om tillegg til sammenstillende analyser: 
Sammenstilling av Virkninger/konsekvenser for miljø, naturressurser og 
samfunn knyttet opp mot til takets målsettinger. 
Spesifisering av eventuelle forskjeller alternativene i mellom når det gjelder 
mulige konsekvenser og måloppnåelse. 
Utarbeiding av følsomhetsanalyser hvor faktorer som passasjergrunnlag, 
driftsinntekter, -utgifter og investeringskostnader varieres. 
NSBs anbefaling av trase og stasjonslokalisering 
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Saksbehandler: A.bjef'i Skomedal 
Dato: april 1993 

Oslo kommunes uttalelse til melding om nytt dobbeltspor Skøyen- Asker 

Vedlegg 3: 
Presentasjon av forslag til nytt hovedalternativ 

Oslo kornmunes forslag til nyU hovedalternativ innebærer i korthet nedgravet og 
overdekket jernbanetrase under stasjonsområdet på Skøyen med overdekket stasjon. I 
traseen videre mot vest legges fjemspor og lokalspor paralle/J i tunnel mellom Skøyen 
og Lysaker. Det forutseUes stasjon på Lysaker. 

Hovedideen bak forslaget er å få utredet gkJ transporttilbud for lokaltrafikken i 
Vestkorridoren, øke Skøyens atraktivitet for etableringer og betydning som 
trafikknutepunktog bidra til større handlefrihet for alternativ brok av grunnarealer. 
Behovet for økt transporttilbud for lokaltrafikken og betjening med Intercity-tog 
begrunnes med stort potensiale for arealutvikling på Skøyen og Lysaker med 
muligheter for stor passasjerøkning ved disse stasjonene, og da med god 
transportforbindelse (vei eventue/J bane) mot Fomebuområdet. 

Det fremmes i tillegg forslag om utredning av alternativ hvor fjemsporene går inn 
på nåværende Skøyen stasjon. Slik er det mulig å vurdere konsek'lJensene dersom 
nedsenket/overbygget trase ikke blir anbefah. 

3.1 Arealutvikling 
For Oslos del er både Skøyen og Lysaker/Lilleaker vedtatt som innsatsområder for 
byutvikling, ikke minst ut fra den sentrale beliggenheten kommunikasjonsmessig. 
Kommuneplanen , vedtatt i 1990, har angitt følgende arealpotensiale for de to områdene: 

Sollerud-Lilleaker: 
Skøyen: 

Sollerud -Lilleaker 

Ca. 300 000 rIP nytt gulvareal 
Ca. 400 000 m' nytt gulvareal 

Undersøkelse gjort av Lysaker NæringsveI viser en konsentrasjon av 10,(X)Q 
arbeidsplasser idag innenfor en akseptabel gangavstand fra stasjonen. Med igangsatte 
og nye prosjekter vil dette potensialet øke til over 20 000 arbeidsplasser rundt år 2010. 
Dette tilsvarer minst 50 000 personturer pr. døgn. Med en andel av personturene på 
15 % tilsvarer det 7 500 passasjerer pr. dag over Lysaker stasjon. Til sammenligning er 
passasjertallet i dag ca. 1 500. 
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Skøyen 
Skøyen er nylig vurdert som innsatsområde gjennom revisjon av kommunedelplanen. 
Bortfall av Citadel-prosjektet og en del andre nye arealforutsetninger viser at dagens 
5 ()()() arbeidsplasser kan øke til 14-15 000 ved full utbygging. I tillegg kommer det 
trafikkpotensialet som Norges Varemesse representerer. Skøyen representerer altså et 
nesten like stort potensiale som Lysaker. Til sammenligning benytter i dag ca. 3 600 
reisende pr. døgn Skøyen stasjon. 

Sett fra et transportmessig synspunkt må det være avgjørende å betjene både Lysaker og 
Skøyen med et maksimalt togtilbud. Dette bør etter vår oppfatning omfatte: 

* 
* 
* 

Intercity-tog 
Flyplasstog uten behov for omstigning på Oslo S. 
Vanlige nærtrafikktog. 

Fjerntog på Bergens- og Sørlandsbanen ha; ikke behov for stopp mellom Sandvika og 
Oslo Sentrum. 

3.2 Alternativ for nytt dobbeltspor 
De fire foreslåtte alternativene mellom Skøyen og Sandvika møter etter vår oppfatning 
ikke de utfordringene som er påpekt. Alternativ 2 be~ener riktignok både Skøyen og 
Lysaker, men realismen i en utvidelse av dagens Drammenbane synes liten. Dette er 
også bekreftet av NSB gjennom flere samtaler. Ingen av de tre andre alternativene 
(Alt.!, 3 og 4) går innom Lysaker. 

Skøyen 
Skøyen stasjon er definert som fastpunkt for samtlige alternativ, basert på at stasjonen 
bygges ut til full standard med fire spor. Gjennom arbeidet med revisjon av 
kommunedelplanen for Skøyen har det kommet klart frem at jernbanen representerer 
den vi..1(tigste barrieren i forhold til bystrukturen og ferdselsmønsteret. Dette gjelder 
både i dagens situasjon og i enda større grad når nytt dobbeltspor og utvidet stasjon skal 
Innpasses. 

For Oslo er Skøyen et meget viktig satsingsområde for byutvikling, med et betydelig 
potensiale for økning både i antall og andel kollekrtivreiser til og fra området. 
Oslo kommune mener derfor at NSB må utrede nytt hovedalternativ som innebærer 
nedgravet og overdekket jernbanetrase under stasjonsområdet på Skøyen med 
overdekket stasjon. Dette er i vårt høringsutkast til kommunedelplan tatt inn som 
bestemmelse, og vil bety at planer for overflateløsninger for jernbanen ikke kan vedtas 
før en slik utredning foreligger, og da bare hvis utredningen gir klar negativ 
konklusjon med hensyn til gjennomførbarheten av et jernbaneanlegg under bakken. 
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Ideforslag til nedsenket jembanetrase fremgår av skisser til slutt i vedlegget, merket 
alternativ A. Det må forutsettes et nært samarbeid med Oslo kommune om 
løsningsmuligheter i utredningsfasen. 

NSB har allerede fremlagt en løsning for innføring av nytt dobbeltspor på Skøyen. 
Forslaget innebærer både riving av flere boliger og en betydelig reduksjon av et ferdig 
regulert boligområde ("Olsens Enke").Fra Plan- og bygningsetatens side er det stillet 
kritiske spørsmål til en slik løsning ut fra et samlet areal- og milj øspørsmål . 
Byantikvaren ser på sporutvidelse innen Skøyen-området som problematisk idet enten 
Skøyen stasjon eller det fredete Løkkeanlegget Sofienlund vil berøres. Vedrørende 
boliger påpeker Byantikvaren bevaringsverdien av området Harbitzalleen 2 - 12. 

For å gi NSB nødvendig handlefri~et til å gjennomføre sin konsekvensanalyse, har Plan­
og bygningsetaten imidlertid akseptert at det nedlegges midlertidig bygge- og deleforbud 
for et nærmere avgrenset område som sikrer en eventuell gjennomføring av den . 
foreslåtte løsningen. 

Oslo kommune krever imidlertid at NSB også utreder andre alternativ som er basert på 
at sporene skal gå inn på nåværende Skøyen stasjon (se skisse; alternativ B). Slik er det 
mulig å vurdere hva konsekvensene vil være dersom en nedsenket/overdekket trase ikke 
blir anbefalt. 

Lysaker 
Oslo kommune krever at NSB også utreder et tunnelalternativ for nytt dobbeltspor som 
forutsetter stasjon på Lysaker. Ut fra de forholdene som er omtalt på Skøyen, ser vi det 
som logisk at også lokalsporet legges i en tunnel mellom Skøyen og Lysaker parallelt 
fjernsporet. Det vil både forenkle forholdene på Skøyen , samtidig som traseen for 
Drammenbanen kan frigis. Dette gir meget stor handlefrihet for alternativ bruk av 
overflaten: 

* 

* 
* 

Utbygging IX Bestum sporområde (boliger). 
"Miljøkorrido;-" langs dagens Drammenbane. 
Store og fleksible utbyggingsmuligheter i Lysaker sentrum på frigit~ 

stasjonsområde. 
Plass for nødvendig standardheving p~ El8 ved Sollerud/V ækerø. 
Mulighet for utbygging av god transportforbindelse (vei evt. bane) mot 
Fomebuområdet. 
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SKØYEN - LYSAKER 
Oslo kommunes forslag til nytt hovedalternativ 

Traseskisse: 

Alternativ A: 
Nedgravet og overdekket 
j em banetrase under stasj onsområdet 

på Skøyen med overdekket stasjon 

Alternativ B: 
Dobbeltpor inn pA nAværende 
Skøyen stasjon 

Stasjonsområdet på Skøyen: 

Alternativ A og B: 
Som beskrevet over 



Saksbehandler: Asbjørg Skornedal 
Dato: april 1993 
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Oslo kommunes uttalelse til melding om nytt dobbeltspQr Skøyen- Asker 

Vedlegg 4: 
Prosess og samarbeid 

Transporlutredningen i Vestlwrridoren er organiserl "led en styringsgruppe hvor 
til1akshaver i tillegg til samferdselssjefene i Oslo og Akershus er representerl. 
Oslo kommune ser det som lite heldig aj kun samferdselssiden er representert i 
styringsgruppen ettersom utredningen behandler temaer som for virkning for flere 
områder. 

Oslo kommune har hatt mulighet til å påvirke konsekvensutredningens innhold, 
omfang og prosess gjennom delJakelse i styringsgrupper og prosjektgrupper for 
tiltaket. Dette samarbeidet ses som særlig viktig siden forelagt framdriftsplan etter 
kommunens oppfaJning inneholder enkelte svakheter når det gjelder myndigheter og 
herørle parlers muligheter til å påvirke utredningens omfang og innhold. Dette skyldes 
både at meldingen kommer såvidt sent i prosessen, men også at 
konsekvensutredningens fase 2 -som er ment å bygge på furinger fra fase 1 -
sluttføres før fase 1 ferdigbelul1u1les. 

Det regnes med at kommunen blir delaktig i arbeidet med konsekvensutredningen, 
særlig for å bidra til samordning med uvrig areal- og transportplanlegging i 
Oslcområdet. 

NSB legger opp til svært omfattende planprosesser. Etter Oslo kommunes oppfatning 
er to/aset konsekvensutredning utvidet med våre tilleggskrav og kombinert med 
etterfølgende reguleringsplaner tilstrekkelig for å ivatreta utredningsbehovet og gi et 
tilfredsstillende beslutningsgrunnlag. Kommune foreslår derfor aJ kommunedelplan 
utelates fra videre planarbeid. 

4.1 Synspunkter på prosessen så langt 
Det anses som svært positivt at konsekvenutredningens første fase gir mulighet for 
samkjøring 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 l på vegsiden ble godkjent i januar 1993. NSB ligger noe etter siden meldingen for 
jernbanedelen foreligger først nå, og utredningsprogrammet tidligst kan godkjennes 
våren 1993. Til tross for manglende godkjenning av utredningsprogram ble 
konsekvensutredningens første fase startet allerede sommeren 1992 for visse delopgaver. 
Det oppfattes som ~sitivt at konsekvensutredningen er kommet såvidt langt men 
uheldig at meldingen med forslag til utredningsprogram kommer så sent i prosessen. 
Tiltakshavers utfordring blir å sørge for at meldingsforsinkelsen ikke begrenser 
myndigheter og berørte parters mulighet til å påvirke utredningens innhold og omfang. 

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

Oslo kommune er ut over dette fornøyd med prosjektets organisering. Samarbeidet hittil 
har gitt kommunen mulighet til å ta al.'1iv del i prosessen som har ført frem til bruk av 
todelt konsekvensutredning som redskap for å løse planoppgaven, i tillegg til å påvirke 
utredningens innhold og omfang. 

4.2 Synspunkter på videre prosess 
Oslo kommune er svært interessert i å samarbeide med tiltakshaverne med tanke på å 
sikre byens handlefrihet for fremtiden , ved at disposisjoner og beslutninger som tas nå, 
forsatt gir rom for disposisjoner/endringer i kommende generasjoner. 

Vi forventer at våre tilleggskrav til konsek.'Vensutredningens innhold, som blant annet 
innebærer utredning av nytt trasealternativ og alternativ løsning for stasjon på Skøyen , 
blir fulgt opp ved endelig fastsettelse av utredningsprogram. Vi er kjent med at NSB i 
samråd med Miljøverndepartementet skal fastsette utredningsprogrammets innhold. 
Dersom NSB ikke ønsker å imøtekomme våre krav til tillegg i utredrlingsprogrammet, 
regner vi med at Oslo kommune blir konsultert før endelig fastsettel se. 

Oslo kommune regner med å ta ak1.iv del i arbeidet med konsekvensutredningen , særlig 
for å bidra til samordning med øvrig areal- og transportplanlegging i Osloområdet. 
Det er forøvrig forutsatt at virkninger av endret arealbruk som følge av nye 
transportanlegg skal belyses i samarbeid med kommunene. I dette arbeidet er P1an - og 
bygningsetaten aktuell samarbeidspartner. 
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Det legges opp til svært omfattende planprosesser idet det forutsettes utarbeidet både 
kommunedelplaner og reguleringsplaner. Etter Oslo kommunes oppfatning er to faset 
konsekvensutredning utvidet med våre tilleggskrav og kombinert med etterfølgende 
reguleringsplaner tilstrekkelig for å ivatreta utredningsbehovet og gi et 
tilfredsstillende beslutningsgrunnlag i Oslo. 

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

.. ~·.3 Framdriftsplan 
Det er uheldig at meldingen kommer såvidt sent i prosessen slik at 
konsekvensutredningens første fase er startet lenge før utredningsprogrammet er 
fastlagt. Enda mer uheldig er det at fase 1 ferdigstilles samtidig med behandling og 
godkjenning av meldingen. Et slikt opplegg gir myndigheter, berørte etater, og 
interesserte parter liten mulighet til å påvirke utredningsprogrammet, som er meldingens 
hovedintensjon. 

Konsekvensutredningens fasel er ment å gi føringer til konsekvensutredningens fase 2 
form av utredning av fremtidig transportbehov og strategier definert i alternative 
prinsippløsninger for veg og jernbane. Framdriftsplanen legger opp til at 
konsekvensutredningens fase 2 startes 'mens utredning av fase 1 pågår og sluttføres før 
fase 1 er behandlet. Det anses som positivt med samkjøring av de to faser , men 
berørte myndigheter og interesserte parters mulighet til å påvirke fase 2 gjennom 
høringsuttalelser til første fase bortfaller dersom fase 2 sluttføres før fase l 
ferdigbehandles. 

Figuren under viser forslag til ny framdriftsplan som etter vår mening bedre sikrer 
myndigheter, berørte etater, og interesserte parter muligheter til å påvirke 
utredningsprogram og behandling av utredningen. 

Den foreslåtte framdriftsplan vil sprekke tidsmessig dersom plantypen kommunedelplan 
benyttes i Oslo. Fra Byrådet vedtar mandat for kommunedelplanarbeidet til Bystyret 
godkjenner kommunedelplan tar det erfaringsmessig for normale planer fra to til tre år. 
Dersom det foreligger innsigelser til planen eller overordnete planer " innkalles ti av 
nasjonale hensyn, kan den statlige behandlingen ta ytterligere 1 - 1.5 år. Som tidligere 
nevnt går vi inn for at utredningsbehov og planlegging for Oslos del ivaretas gjennom 
konsekvensutredning og reguleringsplanlegging. Foreslåtte framdriftsplan er derfor 
aktuell også for Oslo dersom kommunedelplan sløyfes. 
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Oslo kommunes forslag til ny framdriftsplan 

Framdriftspfan for NYlT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

f-:------------><----+ ............ --

~ Forslag til ny framdrtftsplan 
--·NSB'forslag 
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Det vises til. konsekvensutredning for E - 18 på strekningE:!~ 
Frarones til Asker sentrum. 

Veiprosjektets ulike alternativ på strekningen Frarones -
Lysaker vil berøre antikvariske, kulturhistoriske og miljømes­
sige forhold. 

Som en foreløpig redegjørelse vil byantikvaren nevne følgende: 

området "Frognæs-Skarpsno", regulert til bevaring. 
Området "Skarpsno-Frognerstranda", foreslått regulert til 
bevaring. 
Området "Kristinelund", regulert til bevaring. 
området "Madserud", foreslått regulert til bevaring. 
Dr'amrnensveien 88 B,C,E, regulert til bevaring. 
Dra mmensveien 102, ro.fl, inngår i bevaringplanen for området 
"Skarpsno-Frognerstranda". 
Drammensveien 118, 1tKatrinelund" bevaringsverdig løkkeanlegg. 
Drammensveien 119, bevaringsverdig alme-tre. 
Drammensveien 123 og 125 ønskes bevart. 
Bygdøy Alle 135, bygning nr. 41, 69, 70, og 75 ønskes bevart. 
Drammensveien 155, "Sofienlund " , fredet anlegg. 
Skøyenområdet - Bestunområdet bebyggelsen må registreres. 
Drammensveien 163 m.fl.- Hoffsbakken l, anbefalt bevaring. 
Drammensveien 175, anbefalt bevaring. 
Drammensveien 225, 227 og 229, Vækerøstuene (fredningskIasse) 
og Vækerø politistasjon, søkes bevart. 
Drammensveien 250, Vækerø gård, regulert til bevaring. 
Drammensveien 290, Sollerud Gård, regulert til bevaring. 
Området Lysaker-Lilleaker. Enkeltobjekt og fabrikkmiljø søkes 
bevart. 

på bakgrunn av prosjektets tidsangivelse, taes det forbehold 
om eventuelle forandringer i redegjørelsen. 

All post adesseres til Byantikvaren i Oslo. ikke til saksbehandler 



Byantikvaren vil bemerke at BygdØy vurderes 
kulturlandskap. Bygdøy barøres i vesentlig 
avskjærer BygdØYs naturlige sammenheng båda 
Skøyen/BQ~tum /Ullern området. 

.;)h~,..r 

som~ovedsta.dens 
9rad dersom E-18 
mad bykjernen og 

Videre b.~erke5 at de topografiske forhold ved Bestum opptrer 
Qom vQ'lentli9'o i bylandeknpssanunel'lheng. 

Et veiprosjekt ~om nødvendiggjør stor bruk av støyskjarmtil­
tak, vil kunne forårsake uanade og utilsiktede torandringer 
for bevar"ingsområder og enkeltobjekt. Støyskjermtiltak gir 
ofte Qn uønsket tunneloppl~velse i miljøet. En vil roraslå at 
dat utarbeides alternative løsninger til lyddempende arran­
gement. 

Byantikvaren vil be om at prosjektarbeidet inkluderer en 
arkeogi~k undersøkelse slik at nødvendig dokumentasjon mulig­
g jøres før rQalitetsb ehandling. 

Byantikvaren i Oslo 

Ole Petter Bjerkek 
ett~r fullmakt 

Anne Kathr i ne Haggabø 



Bydel 25 
Ullern 

Oslo kOl11mune 
BydelsforvaltningeN'k - - _ _ o - - __ _ - . _ • • _----r----, 

I ' 

Ullern 

l~Q~ 
'J~j .. ) 

NSB Banercgion Sør 
Plankontoret 
Strømsø torg l 

3006 DRAMMEN 

Sak nr. 
BU A 32/93 

Saksnr: 
92/ 807 

Arkivnr: 
515.0 

Utskrift av vedtak fra Ullern bydelsutvalg: 

Nytt dobbeltspor Jernbanen Skøyen - Asker, 
Ullern bydelsutyalgs merknad til meldingen 

Saken ble etter fullmah.i fra Ullern bydelsutvalg i møte 25.03.93 behandlet av Ullern byutviklingskomite 
og Ullern trafikk- og miljøkomite i felles ekstraordinært møte 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 i bedring av 
kollek.iivnettet i Oslo-området og som et effektivt transportmiddel mellom Oslo og landet forøvrig. 

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

Bydelsutvalget er spesielt innstilt på at de pl~er som nå utarbeides for NSB gjennom bydelen, 
også kan og bør bidra aktivt til en byutvikling som bydelen er tjent med. Dette gjelder spesielt for 
bydelens to tradisjonelle stasjonssentra, Skøyen og Lysaker. 

Vi forutsetter derfor at det utYikJes en nær og bevisst samplanleggillg mellom NSB og de 
kommunale planmyndigheter i Oslo og Bærum kommuner. 

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

Bydelsutvalget er selvsagt først og fremst opptatt av å ivareta befolkningens interesser med hensyn 
til planlegging for utvikling av sentra, nænniljøområder, boligormåder og gode 
kommunikasjonsmuligheter Uuienfor bydelens grenser. Primært i denne sammenheng står derfor 
hensynet til de beboere som kan bli berørt direkte eller indirehe av ~SB's utbyggingsplaner. 

Bydelsutvalget kan ikke akseptere en jernbaneutbygging som i betydelig grad forverrer 
bomiljøetfor etAblerte boligområder. 

Bydeisutvalget presiserer derfor allerede nå at ingen av de fremlagte alternativer i meldingen 
oppfattes som akseptable for stTekningen Skøyer. - Sollenld/Lysaker. 
Vi ønsker også at potensielle utbyggingsarealer i minst mulig p-ad blir berørt. Det Cl' ra 
gjcm'ærende større ubebygde tomtereserver i bydelen. 

Skøyen og Lysaker er bydelens fremste trafikk-knutepuru:ter. Her er stor konsentrasjon av 
arbeidsplasser og aktive planer [\.)r en videre utbygging av disse områdene. 

Som et ledd i en effektiv trafik~\'yikling med fremtidsrettet satsing på kollektivtransport, 
finner bydelsutvalget det naturlig og ønskelig at Skøyen og Lysaker stasjoner opprettholdes 
både for lokaltog og InterCity-tog. 

Konkltl.\jof1 

UlIeI11 bydelsutvalg vil på bakgrullJl J\' meldingen og våre premisser i det foranstående (uthevet ), 
be om at følgeIlde alternativer bli r konseKvensutredet for dobbeltsporet mell om Skøyen og Asker: 

BnkkIUl1lil'I'; 1:I' Il ) 1) ' 

:--.b:->L" .I, \,:i I 
'li: ll.: loll (()::: ) :'ll:'iS::; 
kkLI\' (Il::') :'il) 7l)~:; 

B:lllf-eirl ) ~D~J(ll.::'(I·e'\ 

I'p,t;.:;rt1 : (I~lt\) :-' (11 .~.; li ..! 



1. Nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker samt nåværende spor, legges i tunnel i direkte 
forlengelse av dagens tunnel fra Oslo Sentralstasjon. 
Det forutsettes at Skøyen stasjon opprettholds for både lokaltog og InterCity-tog. Det forventes at 
eksisterende sporområde mellom Oslo-tunnellen og Lysaker frigjøres til annet fonnå!. 

2. Nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker legges i tunnel i direkte forlengelse av dagens tunnel 
fra Oslo Sentralstasjon. Nåværende spor mellom Oslo-tunnellen og Lysaker opprettholdes som pr. 
idag og ekslusivt for lokaltrafIkk. Det forutsettes at Skøyen forblir stasjon for både lokaltog og 
InterCity-tog. 

3. Det nåværende dobbeltsporet opprettholdes som pr. idag og benyttes ekslusivt for lokaltrafIkk. 
Nytt dobbeltspor for øvrig togforbindelse føres i tunnel fra et utgangspunl1: for nedkjøring som 
medfører at boligområdene vest for Skøyen stasjon ikke berøres av nye sporområder. 

4. Lysaker stasjon tilknyttes det nye dobbeltsporet via tunnel og utvikles både for lokaltog og 
InterCity-tog. Det forutsettes også her at etablert boligområder ikke blir unødig berørt." 

Oslo, 14 .04.93 
ULLERN BYDELSFORVALTNING 

1~--C ~ L,-\-e--
Kjell Erik Eide 
møtesekretær 

Kopi til Bcstum Vel 
Sollcrud Vcl 
Lys akcrcl\'cns Nærings \'cl 
Ragnar Evenscn AlS 
Bydelsutvalgets partigruppclcdcre 
PJan- og bygningsetatcn, Oslo kommune 
Byrådsavdeling for k-ultur og byutvikling, Oslo kommunc 
B:Tadsa\'dcling for miljo og samferdscl. Os lo kommunc 
Bys(:Tct part igrupper 
Bærum konill1Unc 
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Sollerud Vel 

NSB plankontor, 
Baneregion Sør, 
Strømsø torg l, 

3006 Drammen. 

DERES REr . 

c 

VAR REF. 

VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 

s( dl,.·rudv. 9 c: 
(l2IU Osl() 1 

l3dnkgiro: 1609.13.49977 

OSLO, 14. 4 . l 9 9 3 

Sollerud vel har hatt meget kort tid til å behandle og forberede en ,~ : 

uttalelse til ovennevnte på en forsvarlig måte. 
Dette skyldes først og fremst at hverken vellets styre, eller noen av 
dets medlemmer er varslet om saken, eller høringsfristen på annen måte 
enn via dagspressens forskjellige omtaler. 
Dette ser vi på som meget beklagelig, spesiellt når man ser i hvor stor 
grad en stor del av vellets grunneiere kan bli til dels dramatisk , berørt. 

På ovennevnte bakgrunn må vi be om forlengelse av fristen for uttalelse 
til 15. juni då. 

Styret i Sollerud vel vil her gi en foreløpig uttalelse: 

Vi ser det som et overordnet mål at trassevalget tar maksimale miljø­
messige hensyn, både i Oslo og i Bærum. Konklusjonen må derfor bli å 
legge hele trasseen i tunnel. 

Av de alternativer NSB peker på ser alternativ 3 ut til å gi den beste 
løsning for vårt vedkommende. - Denne trasse er den som går lengst nord, 
og derved trolig vil få mest fjelloverdekkning. Dette mener vi vil få 
betydning ved redusert, eller ingen støy og rystelser for oven liggende 
bebyggelse. Dertil ser den ut til å passere under Lysakerelven. Dette 
sisste ser vi også positivt på. - Dette er foreløpig vårt primære ønske. 

Dersom resultatet skulle bli alternativ 3 og 4 som vist og beskrevet, 
) må det bygges miljøtunnel ved Ballerud i Bærum. 

Vi har i tillegg til de to ovennevnte alternativer også sett på et 
alternativ som til nå ikke er vist på noe kart. 
Denne tanke er vist på vedlag te kart. 
Det tar utgangspunkt i rettningen på siste del av Oslo -tunnelen ved 
Skøyen. Går i tunnel under NEBB's gamle tomt, under indre del av Frogner­
kilen og nordre del av Bygdøy, under Lysakerfjorden. Underjo rdisk stasjon 
ved Fornebu . Under Holtekilen i Bærum til Sandvika. 

Slik den er tenkt i følge vedlagte kart, vil denne trasse få en gunstig 
kurvat ur, og bli en del kortere enn de andre løsningene. 
Vi er klar over at det er vanskelige grunnforhold ved NEBB-tomten. Dette 
er imidlertid forhold som kan løses hvis løsningen forøvrig kan sees som 
interressant. 
Vi håper denne tanke vekker interresse, og blir studert nærmere før 
endelig avgjørelse fattes. 

Med vennlig hilsen 
for 

. ' ,solIn.~ ~eln f~ 
l'6~~ Q:;'«~ _Rf1V'<.l·('; vv!---' 

Bjørg Christoffersen 

Kopi sendt: Fylkesmannen i Oslo og Akershus. - Miljøverndepartementet. 
Sivilombudsmanne n. 





Sollerud vel 
vi Bjørg B. Christoffersen 
Sollerudvn. 9 C, 0283 Oslo. 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret, 

3006 Drammen. 

Deres ref. 93/1566 BS 552 

VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 
ENDELIG UTTALELSE FRA Sollerud vel. 

Sollerud 28.4.1993 

vi viser til vårt brev av 14.4. då, som vi holder fast ved, og 
Deres svar av 21.4. då, og takker for den forlengede fristen 
til å avgi utfyllende uttalelser, som følger her . 

Saken er i Sollerud vel behandlet aven ad-hochkommite, som har 
knyttet til seg ekstern relevant kompetanse. 

Vi bygger våre vurderinger på de skisser vi har fått tilsendt, 
samt innholdet i melding av februar 1993 fra NSB Baneregion Sør, 
samt informasjon gitt under møte på Bestumhjemmet den 17.3 då. 
Vi konsentrerer vår oppmerksomhet om strekningen Vækerøveien -
Lysakerelven. 

Den 17.3 ble det sagt at kalkylen for dagtrasse inkluderte 
erstattning til grunneiere , men NSB vet ikke hvor mange 
eiendommer som berøres . 
på bakgrunn av dette uttrykker Sollerud vell stor skepsis til 
kalkylene for dette alternativ. 

Plassering av stasjoner: 
Sollerud vel er kjennt med at det fra andre interressegrupper er 
fremmet forslag om å etablere enda en stasjon på Lysaker også for 
det nye dobbeltsporet . 

Av hensyn til den meget tette trafikk Lysakerområdet alt er 
belastet med, er det IKKE ønskelig med enda en stasjon. 
En slik stasjon vil påføre samfunnet store merkostnader i in­
vesteringer til fordel for noen særinterresser, og vil klart gå 
på 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 må være 
mer lønns omt å tilpasse rutetider på lokaltogene til fjerntogene 
på de nye spore~e og samtidig få en raskere trasse på sistnevnte. 
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Konsekvenser for Sollerud ved evt. dagtrasse Skøyen - Lysaker: 
* Ca. 100 eiendommer vil bli direkte eller indirekte berørt. 

Av disse må ca. 40 hus rives og et ukjennt antall fraflyttes. 
- Blandt hus som må rives er helt nye hus. 

* I tillegg vil dagtrasse få negative konsekvenser på ytterligere 
50 - 100 eiendommer. 

* Blandt eierne er det nå opp til 5. generasjon på samme eiendom. 
- Dette for å illustrere strøks-tilknyttningen. 

* Noen av eiendommene er base for selvstendig næringsdrift i 
tillegg til å være bolig. I noen tilfeller er tomten nødvendig, 
samt nærmiljøet kundegrunnlaget. 

* Et attraktivt bomiljø vil bli sterkt beskåret, og barieren mot 
fjorden vil bli enda mer markert. 

* Dagtrasse vil måtte medføre en ombygging av jernabenbroen ved 
Lysaker, som trolig er en av de vakreste broer i Oslo-området 
og verneverdig. 

Konsekvenser for NSB ved evt. dagtrasse Skøyen - Lysaker: 
* Stipulerte erstattninger vil ligge på ca. 300 mill. kr, 

men vi binder oss ikke nå til beløpet. Tilfeller av tapt 
næringsinntekt kan gi store utslag. 

* Dagtrasse vil bli vesentlig dyrere enn tunnelløsning. 
Det bygges her på de erfaringstall vellets kommite har 
på tunnelpriser fra veiprosjekter i Oslo, samt strøkets 
eiendomspriser. 

* Det vil fra Sollerud bli reist erstattningskrav som forlanges 
avgjort før utbyggingen starter. Sollerud vi l opptre samlet. 
Reelle verdier vil bli lagt til grunn, pluss påfø rte 
omkostninger og ulemper. 

* Pris og teknologi på tunellbygging, gj ø r tunne l t il et kanskje 
v e l s å godt alternativ i dag. 

- NSB kan følgelig i kke p å berope seg a t et meget stort anta ll 
beboere må vike for s amfunnets interresse r, når det finn e s 
andre f ullgode, k a n s k j e bedre l ø sninger, som også e r b i l ligere . 

* Befo lkningstetthet, b o kvalitet o g e i en domsveridiene er hø y e 
langs de dagtrasseer NSB har skissert. 
(Det virker som det er påkrevet å minne om at vi n å er kommet 
til 1 99 3 o g ikke lever i 1900.) 

Beboerne her er også en del av det samfunnet NSB s kal tjene 
med sine investeringer fra samfunnets fe l les midler. 

- NSB kan følgelig ikke påberope seg å tjene samfunnet bedre med 
dagtrasse til høyere kostnad enn tunnel, når man samtidig kan 
tenke seg å "valse over" en så 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 Skøyen - Lysaker: 

* Reduserte skatteinntekter som følge av: 

- Mange familier må flytte, og mange flytter trolig ut av Oslo. 

- Reduserte eiendomsverdier, med påfølgende lavere ligningsverdi 
fører Lil: 1. Lavere eiendomskatter. 

2. Lavere fordelsbeskattning av egen bolig. 

* Redusert bokvalitet for svært mange vil føre til dårligere 
allmen helse. 

- Dette ~edfører større utgifter på helsesektoren. 

Som en s2mmenligning kan nevnes eksempelet ved ilandføring av 
tunnellen under den engelske kanal. 
I Engeland er det kun 11 hus som må rives, og de fleste bygges 
opp i gjen etter at arbeidene er ferdige. 

Vennlig hilsen 

for 

Sollerud vel 

Irja Trøften / s / 
~ 

\ " .. I) . . ---______ _ 

t . \ \ - ~ I ' \ \ .,\ , . , . ili~)~'.<\ cY ,\.~txW\cA.'" 
Bjø~Christoffersen 

Arne Pettersson / s / Ellen Forbech Havre / s / 



NSB Baneregion Sør 
Strømsø Torg 1 
3006 DRAMMEN 

- FOR BEDRE BOMILJØ -
Postboks 375 Skøyen, 0212 Oslo 2 

MerknaderIProtester til nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 
Melding etter plan- og bygningsloven kap. VII-a 
med forslag til konsekvensutredningsprogram 

1 4 APR. 1993 

Oslo, 14. april 1993 

<" 
NSB skal og må bygge et tidsriktig og fremtidsrettet jernbanenett til/gjennom Oslo-området, som tar vare på alle 
tilhørende miljøaspekter. 

Besturn Vel representerer de fleste av de berørte beboere på SkøyeniBestum og aksepterer ikke NSBs fremlagte 
planer og utredningsprogram, som vist i meldingen, eller tegningsmateriale vist/fremlagt i tilknytning til det foran 
nevnte området. 

1\1iJjøbelastningene som følger av NSBs utbyggingsforslag er uakseptable! 
NSB har lagt frem et forslag der trase for høyhastighetstog og godstrafikk føres frem på overflaten i etablerte 
boligområder. Forslaget er ikke fremtidsrettet og er dessuten i strid med NSBs egen målsetting om tog som et 
miljøvennlig alternativ. 

Den miljøvennlige løsning for utbygging av jernbane i byområder, er å legge sporområde med stasjon og linjenett 
under bakken. Til tross for at kostnadene ved et sl ikt alternativer større, vil samfunnet få investeringer tilbake 
i form av større potensiale for god byutvikling og redusert miljøbelastning. NSB kan ikke avvise å utrede 
alternativer under henvisning til at disse" er for dyre", - det er opp til bevilgende myndigheter å foreta de 
vurderinger som skal tas omkring de økonomiske følgene av å velge en miljøvennlig utbygging. 

Utredningsprogrammet må vise en samlet og helhetlig vurdering av virkninger i hvert av de områder som berøres 
av tiltaket, med vekt på total støybelastning, brudd i gang- og kjørevei-system, visuelle forhold og belastning på 
natur og miljø, virkning på landskapsform, konsekvenser for boligområdenes og næringsområdenes funksjon og 
endringer i lokal t trafikkmønster. Alle planlagte inngrep i landskapet må visual iseres . 

Bestum Vel/Beboerne på Bestum, Hoft' og i Skøyen-området krever at NSB legger opp til en bredere 
planprosess og at konsekvensutrednings-programmet endres og utvides til å inkludere tunnelalternativer. 
Vi vil kreve at politikere og planleggere påser at NSB legger eventuell ny trase for høyhastighetstog i tunnel under 
eksisterende holigomr~IJer på Sk0yen/Bestum og at NSB pålegges å utrede tunnel-alternativene og at Oslo kommune 
i sin kummunedelplan for Skl~yen stiller krav til NSB om at tunnel-alternativer utredes som den eneste akseptable 
og frcmtidsrettede Insning. 

Øyvind Brådalen 

Kopi med vedlegg: 

Knut Lycke 

Med vennlig hilsen 
for BESTU M VEL 
Aksjonskommiteen 

~/~ p~4~-
Marit Mihle Jørn Narud 

Fylkesmannen i Oslo og Akershus 
Oslo Kommune, Plan- og bygningsetaten 
Bydel 25, Ullern bydelsforvaltning 
NSB Konsernstab, strategi og miljn 
M iljoverndepartementet 

Bjørn Vandraas Erling Wist 



Vedlegg til Bestum Veis hrev til NSB av 14. april 1993 

MERKNADER 1'IL MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
MED FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM FOR NYTT 
DOBBELTSPORSK0YEN-ASKER 

1. ALLE AKTUELLE ALTERNATIVER MÅ UTREDES 

Bestum Vel representerer beboerne i området Skøyen - Bestum - Hoff. ,.;. 
Bestum Vel ønsker å uttale seg og bli hørt i forbindelse med den melding om konsekvensutredninger for nytt 
dobbeltspor Skøyen - Asker som 15.2. d.å. ble lagt ut til offentlig høring. 

) I tiden som har gått siden NSBs planer ble kjent har vi kunnet registrere stor aktivitet i vårt nærmiljø,og 
konklusjonen har i alle sammenhenger vært den samme: 

NSB kan ikke gjennomføre et slikt inngrep i et område som er vel-regulert og etablert,og som har et stort 
potensiale for annen utnyttelse, uten at det også er foretatt konsekvensutredning av alternativer som er basert 
på at jernbanen føres frem i en underjordisk trase. 

2. KONSEKVENSENE FOR MIW0ET ER STORE 

Konsekvensene aven slik utbygging som NSB foreslår er klart bagatellisert i det materiale som er sendt ut eller 
dette er omtalt på en svært upresis måte. 

Dersom NSBs utbygging gjennomføres vil hele Skøyen - Bestum området bli berørt: 

LANDSKAPET RASERES 

Grensen for bol igbehyggelse vil tl yttes. Jernbanen vil skjære seg inn i et område som i dag fremstår som 
velregulert og grønt og danner en forhindelse mellom bebyggelsen på Skøyen og videre vestover. 
Harbitzalleen vil bli rasert som vei og vil fremstå som et kaotisk sporområde med skjæringer, påhugg og 
broer. 
Planene vil effektivt stoppe Oslo kommunes ønsker om å utvikle Skøyen til et trivelig sammenhengende 
sted å ho og ferdes i. 
Potensialet for utvikl ing av arealene øst for Skøyen stasjon ødelegges. 

UNIKT BOMILJØ ØDELEGGES 

Ca. 40 husstander vil hli ekspropriert. De fleste husene er for få år siden solgt fra NSB til egne 
ansatte.Boligene er etter den tid restaurert og påkostet vesentlig. Mange beboere har bodd i området i 
mange år, og det er et godt og trygt miljø i strøket. I de senere år har boligene vært attraktive for 
småbarnsfamil ier , som har etahlert seg her. 
Ca. 50 husstander vil fa sine eiendommer vesentlig redusert hva angår konkrete utbyggingsmuligheter og 
eiendomsverd i. 
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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 boligområde. 

STØYPLAGENE OG VIBRASJONSPLAGENE ØKER 

NSB oppgir en støysone på 30 m som gjeldende omkring sine anlegg. Statens Forurensingstilsyn foreslår 
denne endret til 50 m. I mellomeuropa er støysonen omkring høyhastighetstog 70 m. 
Fra tunnelutløpet på Frogner til innslaget for ny tunnel på Olsens Enke tomten, vil et stort antall husstander 
og kontorer bli sjenert av støy. Beboerne langs Sigurd Iversens vei og sydover mot Besturn vil også 
oppleve det samme. pÅ grunn av landskapsrommets form, vil støy og øvrige ubehageligheter, <, 
spesielt vibrasjoner, bli sjenerende for ytterligere store områder, f.eks. Tingstuveien og Abbedikollen. 
Fra Skøyen stasjon til Bestum, vil dette kunne omfatte ca. 500 husstander og et tilsvarende antall 
arbeidsplasser. Støysonene vil båndlegge store områder som kunne vært utviklet til bolig- og 
næringsformål. 

BYGGEPERIODE MED RIGG OG MASSEUTTAK 

Tunnel innslag på Olsens Enke-tomten vil bety en byggeperiode på 3-5 år.I denne perioden vil veiene i 
området bli ytterligere belastet,og støy og støv vil gjøre Harbitzalleen ubeboelig. Området er i dag 
skolevei for strøkets barn. Faren for ulykker vil øke radikalt. 
Bygge- og deleforbudet har medført at boligene i området ikke er salgbare og at det ikke kan gjøres 
investeringer. Beboerne må leve i usikkerhet med dette i flere år. 
Store utbyggingsarealer for boligutvikling båndlegges og planlagt utnyttelse av ubebyggede arealer i 
området er stoppet. 

3. NSB HAR LAGT FREM ET UFULLSTENDIG 
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM 

Bestum Vel vil hevde at det er en selvfølge at det legges frem materiale i forbindelse med forestående 
konsekvensutredninger som tar for seg mulighetene for å velge en en løsning som fjerner høyhastighets- og gods­
tog fra overtlaten. 

Både formelle og faktiske forhold taler for at dette må gjennomføres. 

Det fremgår klart av plan- og bygningslovens bestemmelser og de forskrifter som er gitt av lovgiver at hensikten 
med å gjennomføre konsekvensutredninger er å kartlegge alle aktuelle alternativer. Dette må omfatte alle løsninger 
som er teknisk mulig å gjennomføre. Dette for at reguleringsmyndigheter i kommunen og politikere på alle 
plan skal ha et forsvarlig grunnlag for å fatte sine hC';lutninger. 

Vi henviser i den anledning til "Veileder i konsekvensutredninger for næringsvirksomhet,kommunale- og 
fylkeskommunal e bygg" ~ utgitt av Kommunaldepartementet i 1992. Kravet til utbygger er her formulert sl ik: " 
I både melding og konsekvensutredning skal mulige alternative utbygginger omtales. Dette gjelder både 
lokaliseringsalternativer og alternative tekniske løsninger. Formålet er å få belyst løsninger som gir ulike følger 
for miljø, naturressurser og samfunnsforhold." (s.6) 
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Det fremgår av No rsk Jernbaneplan 1994 - 96 at NSB planlegger en avlastningstunneli for godstrafikken gjennom 
byen,som vil gå ned fra Skøyen. Videre konkluderer også NSB med at Oslo-tunnellen og Nationalteateret stasjon 
er en "flaskehals" i dag, slik at den foreslåtte utbygging alene ikke løser de problemer en har. I informasjonsmøter 
har det dessuten vært uttalt at det bl ir vurdert om togl injen må ned under overflaten gjennom NEBB-området innen 
10-20 år, dersom en skal kunne utnytte det potensiale disse arealene har for byutvikling. 

På tross av at signalene er så klare for at et tunnell-alternativ må utredes har NSB valgt å forkaste dette 
alternativet allerede tidlig i prosessen. Det henvises til at det er avholdt et "ide-seminar" der utvalgte interesser 
har vært representert. 

Det utredningsprogram som er lagt frem er i virkeligheten variasjoner over et svært snevert tema,der de viktigste 
valgene med hensyn til trasevalg allerede er tatt. Ingen av alternativene tar hensyn til at området fra Frogner til 
Hoff allerede er sterkt trafikkbelastet. Ingen av alternativene tar vare på eksisterende miljø, eller gir muligheter 
for ønsket byutvikling på Skøyen. 

NSB kan ikke avvise å utrede alternativer under henvisning til at disse "er for dyre" ,- det er opp til bevilgende 
myndigheter å foreta de vurderinger som skal tas omkring de økonomiske følgene av å velge en miljøvennlig 
utbygging. 

I eksisterende kommunedelplan for Skøyen er de områder NSB ønsker å rasere forutsatt bevart til boligformål. Vi 
er kjent med at kommunen også i kommende revidert kommunedelplan vil kreve at HarbitzalJeen bevares 
som boliggate og at bebyggelsen spares som et forbindelsesledd til resten av det sentrale Skøyen. 

4. PLAN- OG BYGNINGSETATEN: 
KOMl\1UNEDELPLAN FOR SKØYEN/SKØYEN TERMINAL 

Gjennom planarbeidet med NSB har Oslo kommune v/Plan- og bygningsetaten utarbeidet ideer for en kollektiv­
terminal på Skøyen, der hovedingrediensene innebærer: 

Flytting av trikketrase til Drammensveien og Hoffsveien. 
Benytte Drammensveien som kollektivåre for buss, trikk og taxi og gi muligheten for forretningsdrift langs 
Drammensveien på Skøyenområdet. 
Vesentl ige endringer til på- og avkjøring til E-18 og vesentlig klargjøring av trafikkområdet rundt 
Messehallen. 
Vesentlig ønske om å beholde det eksisterende boligmiljø og å utvide og videreutvikle boligtilbudet, bl.a. 
gjennom attraktive uthyggingsområder som Olsens Enke tomta, elvepromenade og boligområde på Hoff 
og a reetablere parkområde på Sofienlund. 

I den allerede godkjente reguleringsplan med vist bebyggelse på Olsens Enke eiendommen, er det lagt opp til en 
bebyggelse som forsterker det etablerte og særpregede boligområdet med bl.a. antikvariske bygningsmiljøer og 
fredet landskap og kulturmiljn. 

Byantikvaren har vurdert hehyggelsen i området,og går inn for hevaring, som et viktig industrihistorisk 
spor.Byantikvarens vurdering er gjort på oppdrag fra Bydelsutvalget, som ber om at det vurderes å fremme 
reguleringssak med sikte på vern av området. 

NSB ser på mulighetsstudier av traseer for hurtigtogsbane som ikke er forenlig med Plan- og bygningsetatens 
forutsetninger om en naturl ig og fremtidsrettet utvikl ing av området. 
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5. TUNNELL-ALTERNATIVET 

Den miljøvennlige løsning for utbygging av jernhane i hyområder cr i dag å legge linjenettet under bakken. 
Selv om kostnadene ved dette er større vil samfunnet få investeringen igjen i form av større potensiale for 
byutvikling og redusert miljøbelastning. 

En tunneltrase for fjerntog som tar ut rett vest for Nationalteateret stasjon må utredes. 

En slik løsning muliggjør: 

Toplansløsning for Skøyen stasjon,med mul ig stopp på underjordisk stasjon for hurtigtog. Eksisterende 
lengde på perronger og plattformer vil kunne beholdes på overflaten. 

Lokaltog vil kunne stoppe på Nationalteateret, Elisenberg, Skøyen og Lysaker. Lokaltrafikken kan gå r 
eksisterende spor fra Skøyen stasjon. 

Dette gir samtidig en god løsning for Skøyen stasjon som kollektiv-knutepunkt,noe som er i tråd med 
kommunens ønsker for utvikling av Skøyenområdet. 

Områdene øst for Skøyen stasjon og Olsens Enke-området vest for stasjonen vil kunne videreutvikles til 
attraktive utbyggingsområder. 

Bebyggelse kan bevares og bol igområder spares for støy og annen forurensing. 

6. VI KREVER AT NSB LEGGER Opp TIL EN BREDERE PLAN-PROSESS OG AT 
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAJ\1MET ENDRES 

* LOKALE INTERESSER MÅ INVOLVERES I PLANPROSESSEN 

NSB har i møter som har vært holdt gitt løfter om at de konsekvenser som er dokumentert og de alternativer som 
er lagt frem skal få en "grundig og seriøs hehandling." 
Bestum Vel forutsetter at dette vil skje og at vi vil hli holdt orientert og trukket med i den videre planprosess. 

Det fremgår av meldingen at det er NSB selv ved Banedirektøren som fastsetter det endelige utredningsprogram 
i samråd med Miljøverndepartementet. Vi er overrasket over at det er delegert til forslagsstiller selv å ta 
stilling til de innvendinger som kommer i hnringsrunden. 
Vi vil henstille til involverte besluttende myndigheter å medvirke til at motforestillinger og gode forslag fra beboere 
og næringsliv i området og kommunale eater blir tatt hensyn til. 

* TUNNELALTERNATIVER J\/IÅ UTREDES 

Vi krever at forskjellige tunnelalternativer utredes; 

- tunnel fra Oslo S 
- tunnel fra Nationalt~teret stasjon 
- tunnel som legges ned i bakken ost for Skøyen stasjon 
- andre alternativer der tunnel eller nedsenket sporområde på 

Skøyen sparer eksisterende behyggelse. 
- flytting av Skøyen stasjon østover, med uthygging på ledige arealer øst for stasjonen 

Disse alternativer må gis samme grundige hehandling som de muligheter NSB har lansert. 
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* STØYSONER I\'1Å BESTEJ\1J\'lES 

NSB må allerede nå ta stilling til el krav 0111 at st{-lysonen sette~<; til 70m omkring høyhastighetshanen.De 
utredninger som er foreslått tar kun sikte på å kartlegge omfanget av støyen. Høyhastighetsbaner er imidlertid 
allerede bygd ut i et så stort omfang i Europa at NSB kan trekke på disse erfaringene og utarbeide kartmateriale 
som viser konsekvensene når støysonene klart defineres som en gitt avtand til sporområdet. Ufr. meldingens 
s.37,39) 

* VERNEVERDIER MÅ REGISTRERES BEDRE 

Utredningsprogrammets fase 1 vil basere seg på eksisterende data omkring verneverdier i området. Det er 
imidlertid klart at det ikke er foretatt grundige nok unders{-lkelser av verneverdi på bebyggelse og natur i 
berørt område. Slike undersøkelser må igangsettes snarest. Ufr. meldingens s.37,39) <.' 

* KONSEKVENSER FOR BOMIW0ET MÅ PRESENTERES OG KONKRETISERES 

NSBs omtale av konsekvensene for boområdene vest for Skøyen stasjon er påfallende upresis. Det samme er 
tilfelle i det materiale som er sendt fra NSB til Oslo kommune. Her vies atskillig omtale til en rekke tekniske 
småproblemer ,og for eksempel riving av et l ite skur ved Skøyen stasjon. At 40 boenheter må fraflyttes og at 100 
planlagte boenheter ikke kan realiseres omtales gjennomgående slik: "Linja går gjennom et mindre område med 
boliger der noen boliger må rives og noen planlagte boliger ikke kan bygges. Ufr. meldingens s.17, 19) 

Konsekvensene for landskapet omkring Skøyen stasjon for meldingens alternativer 1,3 og 4 må fremstilles 
i visualisert form . 

* KOSTNADER MÅ SES I SAMMENHENG MED DE TOTALE INVESTERINGER 

Som del av konsekvensutredningene må utredes hvordan en utbygging under overflaten vil influere pa de totale 
utgifter som kommer i forbindelse med nytt dobbeltspor til Asker, ny Skøyen stasjon og Ringeriksbane. Vi vil 
hevde at merkostnadene ved et tunnelalternativer marginale. Det er dessuten mye som tyder på at en slik løsning 
er den eneste rette på lenger sikt. 

'" NSB l\1Å GRIPE SJANSEN TIL Å BYGGE FREl\1TIDSRETTET OG 1\1ILJ0VENNLIG 

Et lite land som Norge moderniserer ikke jernbanenettet ofte. Sett i forhold til de ressurser som er "gravd ned" 
i små og store bilveier omkring i landet er det ikke store beløp som nå overføres til jernbaneutbygging. NSB 
benevner imidlertid selv den utbygging som nå skjer som et løft som vil ha effekt "de neste hundre år". 
Da må det være ekstra viktig å prioritere riktig,og tenke langsiktig. Det fremgår av den foreliggende melding at 
det finnes ganske omfattende planer for avlastningstunnel(er) for godstrafikk gjennom Oslo. Grefsen - Bestun banen 
er også aktuell fortsatt. (jfr. meldingens s.12 , 13.) I Stortingsmelding nr.35 - Norsk Jernbaneplan 1994 - 97 er dette 
nærmere beskrevet. Oslo-tunnelen omtales her som en tlaskehals for togtrafikken gjennom byen. U fr. 
stortingsmeldingens s-62-64) 

Etter å ha lest disse plandokumentene sitter en igjen med inntrykket av at her er det mange planer som vil kunne 
real iseres i løpet av de nærmeste 10 - 20 år og som griper i hverandre~ - Skøyen og Nationalteateret stasjoner 
ombygges, nytt dobbeltspor mot Asker påbegynnes og ny Ringeriksbane planlegges. 

De planer som nå skal realiseres i Oslo i stort tempo representerer kanskje bare "lappverk" på eksisterende 
problemer? 
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Det må kreves at det som del av konsekvensutredningen legge<; frem en oversikt over den uthygging som er 
aktuell innenfor Oslo de nærmeste 10 - 20 år. NSB må legge frem en plan sonl viser hele jernhanenettet på 
overflaten og under hakken gjennom Oslo slik dette vil se ut om 20 år. 

NSB m~ om det er mulig velge en utbygging som løser ilest mulig problemer med ett "grep" ,- og som samtidig 
er miljøvennlig. Sett i et mer langsiktig perspektiv vil dette lønne seg også rent samfunnsøkonomisk. 

.~ . 
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Kommentarer til punkt 5 i vedlegget. 

Tunnelalternativer et langsiktig og miljøriktig alternativ 

Den miljøvennlige og fremtidsrettede løsning for utbygging av jernbane i byområder er idag å legge linjenettet 
under bakken. Selv om kostnadene ved dette alternativer større for NSB, vil samfunnet få investeringen igjen i 
form av større potensiale for byutvikling og redusert miljøbelastning. 

Hovedproblemet for NSB er distansen fra Oslo Sentralstasjon til Skøyen og det er først og fremst her 
ressurser og kapasitet skulle legges inn, bl.a. gjennom tekniske løsninger og trasevalg, som ville redisere 
avstanden og tiden mellom diverse tog, fordi: 

driftsteknisk kan ikke fjerntog stoppe både på Oslo Sentralstasjon, Nationalteateret, Skøyen og 
Lysaker. Idag stopper alle typer fjerntog på Lysaker. 
Idag passerer alle tog vestover på en ubenyttet og uferdig Elisenberg stasjon. <, 
Lokalstasjoner trenger perronger/plattformer på 220 meters lengde. Fjerntog/hurtigtog vil trenge 
ca. 400 meters perrong/plattform. 
Stoppetid for lokaltog skal være mellom 20 og 40 sek. på hver stasjon. 
Begrensende faktor for øket kapasitet i Oslo-tunnellen er i hovedsak akselerasjon og retardasjon 
ved Nationalteateret stasjon. 

Dersom fjerntog får et alternativt trasevalg, vil kapasiteten ikke tilsi noe ekstra lokalspor på Skøyen 
stasjon. M.a.O. kan sporområdet på Skøyen stasjon prinsippielt opprettholdes innenfor dagens 
eiendomsgrenser. 
Godstog kjører i hovedsak utenfor rusj-tider i begge retn inger og er således ikke et moment for et eget 
godsspor ved Skøyen. 

NSBs forslag til trasevalg for nytt høyhastighetsspor og godstrafikk, løser således ikke problemene der det i 
hovedsak er mest nødvendig. 

For å øke spor- og tunnelkapasiteten ifm. drift av tjerntog og lokaltog i Oslo-tunneIlen, og for å spare vesentlige 
bolig- og utviklingsområder, foreslåes derfor at NSB vurderer egen trase for fjerntog rett vest for Nationalteateret 
stasjon. Dette muliggjør en eventuell toplansløsning for Skøyen stasjon, med sannsynlig underjordisk stasjon for 
hurtigtog/intercity-tog (og med en alternativ mulighet for stopp på Lysaker og Sandvika). 

Denne løsningen vil gi lokaltogene (og østgående lokaltog) mulighet for øket kapasitet og i tilleg muliggjøre 
lokalstopp på Elisenberg stasjon, som et utvidet service-tilbud. M.a.O. vil lokaltogene således få mulighet til å 
stoppe ved Oslo S, Nationalteateret, Elisenberg~ Skøyen og Lysaker. Hurtigtok/lntercity-tog kan således få stopp 
på Oslo S. Skøyen og/eller Lysaker, Sandvika osv . i egen trase. Tunnel-løsning vest for Nationalteateret til Skøyen 
medfører ca. 2,5 km ny trase under overtlaten. men vil øke den totale sporkapasiteten både mht. lokaltog og 
fjerntog. 

Med det foran nevnte alternativ, vil konsekvensene for drift. sikkerhet og øket kapasitet for NSB vesentl ig 
forbedres der problemene kan synes tydeligst. Nærmiljøer ifm. byutvikling, luft- og støyforurensing vil positivt 
bedres og ytterligere barriere-effekter unngåes. 
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BÆRUM VELFORBUND 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
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3006 DRAMMEN 

. 5_C:311:-rr 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Sandvika 

Bærum Velforbunc. er paraplyorganisasjon for Bærums 50 
velforeninger. Flere av disse velforeninger vil bli direkte 
berørt og vil forventlig etter hvert engasjere seg sterkt 
ettersom planene konkretiseres i form av kommunale planer og 
reguleringsplaner. 

på naværende stadium er planene savidt generelle at lokal­
miljøene har lite a bygge på. 

Bærum har med sin beliggenhet og som "vertskap" for E18, 
betydelige trafikkproblemer av nær- og fjerntrafikk til og fra 
Oslo. BV ser derfor positivt på alle tiltak om omlegging til 
kollektivtrafikk. Av meldingen fremgår det at det nye 
dobbeltsporet fortrinnsvis vil bli reservert for fjerntrafikk. 
BV håper at en slik prioritering ikke vil bli absolutt, og at 
det vil la seg gj øre å etablere en lokalstasj on., f. eks. i 
Bekkesrua/Stabekkområdet og ved Bærums Verk på Ringeriksbanen. 

Nåværende El8 har i tillegg til å generere støy og forurens­
ning den ulempe at deen "deler" Bærum i to. Uten ved bruk av 
bil forflytter man seg ugjerne over denne "barrieren". Det vil 
være katastrofalt om den nye jernbanetraseen skal få en 
tilsvarende virkni~g og isolere store deler av sentrale østre 
Bærilill egsa ruc~ nor-do Et tunnellalternati'.T som alternativ 3 vil 
trolio forandre dette, samtidia som det vil redusere eller 
f j erne støyen helt fra de hurtiggaende togene. 

I Bærum Kommune arbeides det f or tiden med et pros j ekt 
"bevaring av kulturlands kap". Vi ser for oss at 
tunnellarbeider eller utgraving av dype skjæringer vil 
generere store mengde~ masse som må deponeres rnidlert~dig 
eller permanent. Slike deponier rna ikke etableres i omrader 
der det vil virke skjemmende eller forandre landskapets 
karakter. I det ~ele tatt er det unønsket med slike deponier i 
Bærum. 

N~r det gjelder lokale konsekvenser av det planlagte sporet, 
ma vurderingen cV disse utsta t~l det foreligger konk~etiserte 
planer, f orst i kommuneplanprosessen og de~etter i lokale 
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reguleringsplaner. Vi vil anta at De kommer til å motta 
omfattende kommentarer fra BV's medlemsorganisasjoner når den 
tiden kommer. 

cc: Kommuneplansjefen 
Rådhuset 
Postboks 23 
1301 SANDVIKA 

'" Ivar Kleiven 
Formann 
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~el5habet til ~anbbilttns !hl 

Postboks 32 
1301 Sandvika, den 

NSB Baneregion 
Plankontoret, 
3006 Drammen. 

Sør, 

Vedr. Dobbelt spor Skøyen - Asker. 

Forslag til konsekvensutredningsprogram er forelagt Sty~et i 
Selskabet til Sandvikens Vel, og ble tatt opp på år~møtet den 
30.3.93. 

"-

Sandvika, sentrum i Bærum Kommune, er under rask utbygging. 
Det gjelder næringsliv - forretninger og annet service virksom­
het, tekniske og økonomiske konsulenter, undervisning og offentlig 
administrasjon. 

Sandvika har allerede betydelige miljøproblemer og tilfreds­
stiller ikke de krav som et moderne samfund stiller. Miljø­
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 miljø­
belastning den utsettes for. Dette gjelder så ve] for støy som 
for vanlig luftfor urensning. 

Jernbanen, og det gjelder spesiellt stålbroen over Sandviks­
elva er en meget sterk støykilde og en betydelig miljøbelastnj.ng 
for boliger, butikker og kontorer, kort sagt for all virksomhet 
i Sandvika. 

Dagens støynivå må reduseres vesentlig. Samtidig er det et ufra­
vikelig krav at den løsning som blir valgt for det nye dobbelt­
spor, må gi tilfredsstillende miljøforhold i Sandvika. 



\. 

~el5kabet til ~anlJbikrn51Je1 
~tiftrt 1896 

Postboks 32 
1301 Sandvika, den - side 2 -

Det investeres betydelige summer i utbyggingen i Sandvika som 
kommunens sentrum. Skal disse investeringene bli vellykket, må 
miljøet tilfredsstille de strenge krav som utvilsomt vil bli 
stilt i fremtiden. 

Styret til Selskabet til Sandvigens Vel konkluderer med fgl: 

Miljøbelastningen som følge av NSB 'utbyggingsplaner er uaksept­
able. 

Forslaget er ikke fremtidsrettet og er i strid med NSB'mål­
setting om tog som et miljøvennlig alternativ. 

EventuelIt broer vil skjære gjennom tettstedet, potensiale 
for videre utvikling i Sandvika hemmes. 

Støy ansees idag som miljøskadelig. All bebyggelse i Sandvika 
vil ved en broløsning bli rammet av dette. Sandvika er idag 
omgitt av et ringveisystem og 2 av Norges mest beferdede ferdsel­
årer. 

Tunnel alternativet er en fremti dsrett et løsning. 

Utvikling av jernbanen i by- tettste ds område ligger idag j å 
legge linjenettet under bakken . Selv om kostnadene ved dette 
er stor, vil samfundet få investe ringene tilbake i form av 
stø rre po tensia le for utviklingen og redusert miljøbelastnin g en. 

Vi krever at alternativ e løsninger utredes og ot tettstedet 
Sandvika blir ansett som spesiellt . 

NSB er forpliktet til å bygge et tidsriktig og fremtidsrettet 
jernbane anlegg gjennom Bærum som tar vare på alle miljøaspekter. 

Kopi av dette brever sendt ordføreren i Bærum med anmodning 
om at kommunen gir arbeide med å bedre miljøforholdene i Sandvika 



$elskabet til $anbuikrnslftl 
~ti(trt 1896 

Postboks 32 
1301 Sandvika, den - side 3 -

høy prioritet og påser at utvidelsen av jernbanen ikke vil gi 
uakseptable miljøforhold. Og ved dette støtter våre krav. 

Sandvika, den 13. april 1993 

For Selskabet 

formann Knut Wøllo 

Kop i : Ordf ø rer Odd Re i nsfelt 
Råd rr,a nn Matz Sandman 



NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Att.: regionsjef John Ole Grinde 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

Det vises ti l NSB' s melding utsendt i februar d.å. 

østre Stabæl{s \ 1 el 
Posthoks 178 
1321 Stabekk 

Stabekk, 15.4.] 993 

7YCj7 
· ", ~ Styret i østre Stabæks Vel har lned interesse gått i gjennom innholdet i meldingen. Vårt 

ve]område befinner seg i hovedtrekk lTIelloln punktene Lysaker Skole (FreInbanen) og Strand, 
og er i nord aV6Tfenset av Drammensbanen og i sør av E - ] 8. Vi l igger dermed helt innti] 
dagens jernbanetrase og er derfor naturlig nok svært opptatt av jernbanens fremtid. 

l 

Etter gjennomgang av meldingen finner vi å meddele følgende kommentarer: 

1. Et nytt dobbeltspor i dagen parallelt lned eksisterende trase mellom Lysaker og Høvik vil 
brripe så dramatisk inn i nærmiljøet at vi på det sterkeste må oppfordre NSB til å unngå dette. 
Slik vi ser det vil bOlniljøet for svært mange mennesker bli sterkt forverret. Dessuten vil 
aktivitetsområdene langs jernbanelinjen på Nedre Stabekk bli delvis rasert. Vi tenker her på 
Frembanen og de tilknyttede grøntOlnråder på nordsiden av jernbanen. Videre vil 
boligområdene langs Kveldsroveien og Markalleen bh sterkt berørt. 

2. Slik vi ser det n1å tunnellaltemativet være det eneste aktuelle alternativ mellom Lysaker og 
HøvikJSandvika. Dette innebærer at alternativ 1 sl ik det er presentert i meldingen må avvises . 
Hvilke av de tre andre alternativer som bør velges har vi ikke sterke synspunkter på, men vi 
regner lned at NSB' s planavdeling vil gjøre detaljerte studier for å finne den beste løsning. 
Slik kostnadsoverslagene er frelTIvist, synes ikke økonomiske hensyn å tilsi at trasevalg i 
dagen er bedre enn tunnelltrase. Vi har tiltro til at NSB tar hensyn til våre synspunkter, og 
dermed vil satse på et trasevalg son1 i hovedtrekk er basert på tunnellvalg. 

Blant beboerne i vårt vel er det svært lnange faste NSB-brukere som daglig nyter godt av 
jernbanens transporttilbud. Etter vår oppfatning må det være i alles interesse å ytterligere 
forbedre jernbanetilbudet i Oslo-området, og vi tillater oss derfor å onske NSB lykke til med 
det videre arbeidet. 

Med vennlig hilsen 
østre Stabæks Vel 

Pc~J ~ e~ 
Paul Erik Ravlo 
formann 

.. ~. :. 
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~ TER] Rl)ET SAft1EIE og VEL 
Engerjordet 128 
1300 SAND VIKA Tel.: 

14. april 1993 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 

3006 DRAMMEN 

67 5-1 29 3-1 
030-64 571 

HØRINGSUTTALELSE - NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
Ref.: Deres melding m1forslag til Konsekvensutredningsprogram av februar 1993. 

Innledning 
Vi er innforstått med at samfunnets behov kan komme i konflikt med enkelte borgeres interesser -
og at det relevante lovverk sikrer at NSB/Samfunnet som utbygger er forpliktet til å 
unngå/redusere negative effekter mest nut/ig - og til å gjøre ordentlig opp for ulen7per og 
rettighetsreduksjoner som ikke er til å unngå. 
1 denne saken er Deres oppgave å foreslå løsninger på fremtidens transportbehov på de 
folkevalgtes premisser - og vår oppgave er å påpeke ulemper/skadevirkninger S0777 grunnlag for 
avbøtende tiltak og opP?jor som 1Inderlag/ol' beslutningsfat/erne. 

Deres melding omfatter mange punkter som skal inngå i konsekvensutredningsprogramn1ene, men 
de sikter n1est mot de store linjer - i store geografiske områder. 
Forhold som berører nær- og bonli1jø og de berørtes økonomi er stort sett utelatt. Vi legger 
derfor hovedvekten på disse i vår uttalelse: 

1. 
2. 
3. 

* 

Generelle forhold - planbindinger, miljøhensyn og økonomi 
Nærmiljø og Bomiljø og beboerøkonomi 
Geologi, setningsforhold og effekter for bygninger langs baner og veier 
Vedlegg: NGI-rapport vedr. konsekvenser av prosjektet for Engerjordet .. 

!(ONKLUSJON 

Vi stoffer ingen av de forelagte fire alternativer. 

lJet I1UI kreves underjordiske losninger for lzoyhastighets- og fjerlltrafikk på bane og vei ved 
plan/egning i boligoI11r/ider. 

At etablerte og fremtidige boligo111råder skal deles opp i fem-seks langsgående striper mellom 
fjernmålbasert og tungtrafikelie veier og baner 111ed barriere-effekter, redusert trafikk­
sikring/adgang til rekreasjonsområder samt luft- og lydforurensning kan ikke være akseptable 
overordnede føringer for utviklingen av fremtidige lokalsamfunn. 

... ~ " 
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1. G'~JVERELLE FOR/fOLD 

2 

Vi støtter det mål at mer trafikk skal over fra bil/vei til bane av miljøhensyn, men dette må skje 
slik at lokalmiljøene ikke forringes. 

Bindinger for planarbeidet 
Grunnforholdene er ikke avklart i de presenterte alternativer. I dette brev's kap. 3 dokumenteres 
svært vanskelige grunnforhold på Engerjordet - :som ble spesielt observert ved \'BAS-anlegget. 
På 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 nå etableres i Sandvika som binding i valg av trase 
og løsninger (radius, hellning osv.). 

Avklaringsbelzov: <: 
Vi ber om en oversikt over tidligere vedtak som kan binde oss nå - og om en bekreftelse på at de er 
basert pli rimelige hensyn ti/folkets Izorings- og påvirkningsmulighet ifremtidige, store saker (som 
dobbeltsporet, Ringeriksbanen, veiprosjekter osv. 

Vi onsker angitt/estimert hvilke investeri11ger som er tapt om resp. bindinger må aborteres. 

Med referanse til løsninger i andre områder forutsettes at teknologien ikke setter bindinger - og 
at alternative investerings- og driftsforhold kan dokumenteres basert på erfaringer fra andre 
prosjekter. Vi ser frem til å få vite mer om hvilke forhold som endrer investeringer og 
driftsøkononli ved tunnel kontra de foreslåtte alternativ og hvor store differansene blir - inkl. 
erhverv og erstatninger. 

Generelt 0111 I1ziljø 
lIneidingen adresseres ten1aer hvor virkninger av anlegg og drift skal "kartlegges og botemidler 
vurderes": Forurensning, støy, landskap og kulturmiljø, naturverområder med plante og dyreliv, 
jord-/skogressurser, friluftsliv og rekreasjon. 

Her blir det usikkerhet on1 hva SOln er god nok kartlegging og om økonomi for botemidler! 
1\TB: Det er Banedirektøren som er tillagt myndighet til å avgjøre omfanget av kartelggingen i KU­
samlnenheng. (Dette er et betenkelig poeng som må tas opp politisk). 

Kommuneplanen har bl.a. barn og ungdoms oppvekstvilkår som satsningsområde - med. bl.a . 
skoler som oppvekstsentra - med heldagsskole fra seksårsalder. Ellers skal jo beboerne ha rimelig 
adgang til naboer, kollektivtrafikk, butikker, rekreasjonsområder og serviceinstitusjoner. 
Hva blir resultatet om etablerte og fremtidige boligområder deles opp i striper, mellom 
fjernmålbasert og tungtrafikerte veier og baner? 

A vklaril1t!sb ellO li: 
Tredimen.\jol1al visualisering av barriere-effekter, skoleveier og trafikksikring, adgang til naboer og 
rekrea.\jonsområder - lIntler mzlegg!'perioden og i drift!'perioden -for hvert alternativ (inkL tUllnel). 

Det må tas hensyn til at Sandvika er vårt distriktssentrum hvor vi vil ha et fredelig miljø - uten 
togbruer, men med bussterminal, parkering og underjordisk jernbanestasjon .. 

Intet av Iniljøet forbedres ved bane og vei på dagstrekninger og i nliljøtunneler, 
nlcns alt kan bevares ved tunnel - og i Sandvika vil det forbedres! 



Su 11 ifu nnsukonollii 
KU tar sikte på å belyse samfunnsøkonomiske effekter ved neddiskontering av visse forhold. 
Her lnangler vesentlige elementer i regnestykkene: 

3 

Ved beregninger av reduserte personskader ved overgang fra vei til bane må det vises separat 
effekten av at ulykkesfrekvensen vil øke fordi alle lokalveier er skoleveier! 

Anleggsøkonomien synes holdt utenfor i beregningene - denne må med og vise atskilt erhverv og 
erstatninger. 0kononlioversikten må VIse grovspesifikasjoner og forutsetninger for hvert 
alternativ - inkl. nye tunnel-alternativ. 

Under punktet Transportkostnader må det vises atskilt effekten av et nærmere definert bedre til­
bud for lokaltrafikk på bane (benevnt som ikke vurdert i meldingens pk,1:.2.1). 

0konomioversiktene skal inneholde referanser til forutsetninger og erfaringer fra tilsvarende 
prosjekter - og må gis en slik form at de gir nødvendig utsagnskraft for de son1 skal påvirke og de <" 
som skal foreta valg melloln alternativer - og for etterkontroll overfor utredende organer. 

Siden reiseopplevelse for reisende på dagslysstrekninger er tatt med som et poeng, må forventet 
variasjon i driftsinntekter vurderes pr. alternativ - og da satt opp mot tilsvarende ulemper for 
bomiljø og for markedsverdi for eiendon1nlene forårsaket av dagdrift og av godstog på natt~n. 

2. NÆRMILJØ og BOMILJØ og BEBOERØKONOA11 
Juridisk sett har jo en nabo adgang ti l å planlegge hva SOlll helst for sin eiendom - og må først 
underkaste seg lovens spilleregler ved gjennomføringen. Når imidlertid en nabo som NSB 
planlegger noe som vil ha svært sterk innvirkning på hundretalls naboer, må det ihvertfall 
vekke til billighetsbetraktnil1ger - hos planlegger og pobtikere: 

2.1 Problelner i meldingsfasen 
Denne fasen omfatter konsekvensutredning og planarbeid før trasevalget og skaper usikkerhet og 
utrygghet on1 hva frenltiden vil bringe for de berørte beboere. Det vil ikke være marked for 
boligen om beboeren vil/må flytte av ulike årsaker (f.eks. ved jobbskifte i disse urolige tider). Han 
er i denne fasen i en meget vanskelig økonomisk situasjon - som han helt sakesløst er kommet opp 
i - han hverken ønsker eller har anmodet om dobbeltspor med intercity-tilbud. 

AvklariIlRsbehm': 
Vi }'i/ ha dokumentert i KU-l at NSB }'il enga.\jere autoriserte takstfolk som ved ordinære salgstak~t­
prose(~l'fer etablerer en m'ersikt over takstverdi for berorte eiendommer jor og etter at utbyggings­
planen ble kjent. Herunder NSB's defini!,jonfor "berorte" eiendommer - og NSB'.\" retningslinjer for å 
holde de berorte skades/ose. 

2.2 ProblcIner i planfascn. 
Denne fasen omfatter kommunedelplan og reguleringsarbeid etter at trasevalget er gjort. Usikker­
heten fra meldingsfasen vil nå være over for de fleste - særlig dersom det raskt besluttes et rent 
undcljorclisk alternativ, Ellers er en del beboere kommet fra asken til ilden: Avhengig av avstand 
til dobbeltsporet vil deres bolig være uornsettelig eller sterkt verdiredusert. 

A l'klarillRsbehov: 
Vi vil ha dokumentert i KU-l de kriteriene NSB legger til grunn ved avgjorelse av hvilke eiendommer 
som helt el/er de/vis O}'ertas/eksproprieres og ~11 grundig i111iforing i oppgjorssatser og betingelser ved 
ekspropria!'jon og annen overtakelse. 



2.3 Problemer i utbyggings- og driftsfasen. 
Ref.' nab%ven al' j 6.6. 6i.' "ingen må ha, gjare eller selle i verk noe som Cl' Jfrimelig eller 
u170dvendig til skade eller ulempc for nabocn ... ". 

Utbyggingsfasen vil innebære støy, 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 
løsninger - dersom det ikke velges dyp-tunnel. 
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I områder med vanskelige grunnforhold - som på Engerjordet - .kan det oppstå setninger både i 
anleggs- og driftsperioden son1 fører til problemer med dører/vinduer, sprekker/vanrunnsig i 
glunnmur, feil fall i kloakk osv. (dette - og krav.til setningsn1ålinger etc. er nærmere dokumentert 
i kap. 3). Det er nødvendig n1ed forutsigbarhet ved konstatering og konsekvensbehandling ved 
evt. uheldig utvikling: 

Avklaril1gsbehov: 
Vi ol1sker bekreftet i KU-l at NSB vil engasjere autoriserte takstfolk som skal dokumentere 
eiendommenes status for og etter anleggsperioden, lage arbeidsbeskrivelser for evt. nodvendige 
reparasjoner og/eller fastsette ulempe-erstatninger også for situasjoner som fremgår av kap. 3. Den 
enkelte beboer forlltsettes å motta kopi av alle slike dokumellter som angår ham. . 

3. GEOLOGI og SETNINGER 
Grunnforhold og trasevalg kan gi sterke utslag i setninger som skader boligene. På Engerjordet 
forårsaket grunnforholdene skjevsetninger på inntil 25-30 cm frem til 1976. Dette endret seg 
ytterligere etter VEAS-tunnclcl1, mcn forholdene tr nå .3tabile. 
Autoriserte takstmenn har fastslått betydelige ulemper og verdireduksjoner. 11fg. etablerte 
bygningsstandarder ville 48 hus blitt underkjent ved ferdigbefaring og ved et tilsvarende antall hus 
ville entreprenøren måttet foreta omfattende reparasjoner. Et mindretall hus er upåvirket av 
setningene. 

De autoriserte takstmenn og NGI tror området fortsatt vil være stabilt om det ikke skjer 
terrengoppfyllinger eller senkning av grunnvannsnivået. 
Beboerne har opprettet et fond på ca. 2,5 Mkr for å redusere den enkeltes utrygghet. 

NSB's planer for dobbeltspor nær Engerjordet skaper nettopp den situasjonen son1 faginstansene 
mener kan gi dramatiske konsekvenser for våre hus. 
Vi har derfor fått Norges Geotekniske Institutt til å gjøre en ny vurdering i lys av NSB's planer. 
Denne rapporten følger som vedlegg og danner den faglige referanse for disse forhold . 

3.1 Setllingsmålinger 
Det er utført regelmessige målinger på ca. 130 bolter på våre hus siden 1976. VEAS påtok seg 
kostnadene for målingene i sin anleggsperiode og har fulgt opp med selektive målinger i drifts­
årene hitt il. 

A vk/aringsb ellO v: 
Vi Vil/Ul bekreftet at NSB engasjerer oppmålingsfirma for måling m' nivå- og skjevsetninger for eien­
dommer langs banen - herullder ca. 130 bolter på Engerjordet som har vært målt siden 1976. 
Plal/en mfl omfatte målinger for anleggsstart, hvert halvår i anle.ggsfasen og h,'ert år i ti år deretter. 

<: 



3.2 Grunnvann og poretrykksendringer 
I vedlagte NGI-rapport vises risikoen for lekkasje av grunnvann inn i tunnel som kan gi setninger 
på hus i nærheten - f.eks. husene på Engerjordet. 
Uansett tunnel-type for dobbeltsporet lnå det sikres mot slike grunnvannslekkasjer - og at evt. 
endringer dokumenteres. 

Avklarillgshehol': 
Vi vil ha hekreftet at NSB i KU-l vil dokumentere relevante måledeflnisjoller mltoleransegrenser, 
og et måleprogram som dekker situa~jonen for 0pJH1art, i anlegg~fasen og i drift~fasen - med 
rapportering til berorte vel og eiendommer. 

3.3 Vibrasjoner 
Den vedlagt NGI-rapport påviser at rystelser kan overskride tillatte grenser for nærliggende 
bebyggelse - både 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). 

A vklaringsbeh ov: 
Vi vil ha bekreftet at NSB i KU-l vil dokumentere relevante må/edeflnisjol1er mltoleransegrenser , 
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og et måleprogram som dekker situasjonen i anleggsfasen og driftsfasen - med rapportering til berorte 
vel og eiendommer. . 

3.4 Deponi av gravenlasser 
Setningsstabiliteten på Engerjordet er avhengig av at det ikke foretas større n1asseforflytninger og 
-lagring. I vedlagte NGI-rapport angis risikoforutsetninger og målekriterier. 

A l'k/aril1gsheJlOl': 
Vi vil Jza bekreftet i KU-l at NSB vil helt unngå deponier på/ved Engerjordet. 

Avslutningsvis vil vi understreke at vi alltid er tilgjengelig for nærmere avklaring av det vi har 
skrevet og referert til. Vi ønsker å bidra til et tillitsfullt samarbeide for å finne den beste 
helhetsløsningen - og ser frem til at NSB vil dele med oss all relevant informasjon - særlig ut fra 
de avklaringsbehov vi har spesifisert foran. 

Med sikte på dette organiserer vi et utvalg av ressurspersoner med relevant kompetanse og 
budsjetterer tilstrekkelige midler til assistanse fra rådgivere. 

for 
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I det etterfølgende har vi beskrevet hvilke problemstillinger som bør utredes av NSB som 
en del av planprosessen ved valg av trase for nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker. Selv 
om disse vurderingene er gjort spesielt for Engerjordet, er de gyldige for alle 
løsmasseområder/dyprenner som kan bli berørt av den nye jernbanen. 

SETNINGER 

Tunneldrenasj e 

Ut ifra erfaringer med tidligere tunnelanlegg i Oslo-området, inkludert avløpstunnelen til 
VEAS som strekker seg fra Lysaker til Slemmestad, kan det oppstå lekkasje av gnmnvann 
inn i en slik tunnel. Dette sees spesielt i områder med svakt og oppsprukket fjell. 

Dersom det er lekkasje inn i en fjelltunnel, vil dette vanligvis medføre en permanent 
reduksjon av poretrykkene der det er løsmasser over fjellet, og med en avtagende effekt i 
økende avstand fra tunnelen. 

Våre konklusjoner fra VEAS-anleggets innflytelse på poretrykkene ved Engerjordet er at 
det kan ha vært en viss reduksjon av trykkene pga lekkasje av grunnvann inn i tunnelen, 
med tilhørende setninger på bebyggelsen. VEAS-tunnelen ligger på kote O ca. 200 m fra 
sentrale deler av Engerjordet. 
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Muligheten for at en evt. jernbanetunnel kan gi poretrykksreduksjoner med tilhørende 
setninger på bebyggelsen på Engerjordet er derfor til stede og må utredes spesielt. De 
viktigste faktorene som bestemmer omfanget aven slik påvirkning er avstanden til 
tunnelen, hvor dypt tunnelen blir liggende i fjellet og lokal geologi/grunnforhold. 
Lekkasjeproblemer kan løses ved injisering av tetningsmiddel i fjellet, men det oppnås 
ikke alltid en helt tett tunnel selv etter injiseringen. En permanent betongutforing kan 
derfor også vise seg nødvendig. 

Deponier av gravemasser 

Et deponi av utgravde masser på terreng vil medføre en tilleggsbelastning på terrenget og 
gi setninger over tid dersom det er løsmasser under deponiet. Enhver midlertidig eller 
permanent deponering av gravemasser nær inntil eksisterende bebyggelse på Engerjordet 
kan derfor være uheldig med tanke på framtidige setninger og skjevsetninger av . 
bygninger. Forenklet kan man si at man får setninger på terreng i en avstand fra kanten 
av deponiet tilsvarende tykkelsen av løsmassene over fjell, som også kan være et kriterie 
for at problemstillingen utredes nærmere. 

VIBRASJONER 

Rystelser både fra anleggsfasen og driftsfasen av jernbanen kan overskride tillatte grenser 
på nærliggende bebyggelse. Vedlagt dette brevet er et notat som omhandler vibrasjoner 
fra jernbanetrafikk generelt. Ut ifra dette notatet, kan det generelt antydes at jernbane­
traseer beliggende nærmere Engerjordet enn 100-150 m kan medføre uakseptable vibra­
sjoner i driftsfasen, dersom også banen ligger på bløt grunn. 

I anleggsfasen er det vesentlig vibrasjoner fra sprengning som kan gi problemer, med 
skade på bygninger. For slike problemer foreligger det nå et forslag til norsk standard: 
"Vibrasjoner og støt i byggverk - Veiledende grenser for sprengningsinduserte 
vibrasjoner" , NBR F98192. Typiske grenseverdier etter dette standardforslaget vil for de 
aktuelle husene være 20 mmis - toppverdi, men må vurderes avhengig av grunnforhold. 
Ved langvarig anleggsvirksomhet kan sjenanse pga. vibrasjoner også måtte vurderes. 

Med hilsen 
for NORGES GEOTEKNISKE INSTITUIT 

~()"\e G~ 
Arne Engen 

Vedlegg 
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Togtrafikk på den planlagte jernbanen fra Skøyen til Asker kan medføre 
sjenerende lavfrekvente vibrasjoner i bygninger langs linjen. Spesielt der banen 
går på bløt leire og hvor også husene ligger på leire kan det bli uakseptable 
vibrasjoner i betydelig avstand. Der det er sandgrunn er vibrasjoner sjelden et 
problem. Der banen går på fjell og husene ligger på løsmasser eller omvendt, er 
det ikke eksempler på at sjenerende vibrasjoner er oppstått. Der banen går på 
fjell, spesielt i tunnel, og husene ligger på fjell kan jernbanen medføre 
høyfrekvente vibrasjoner som gir utstråling av støy fra gulv, vegger og tak. , 
Dette betegnes strukturlyd, og blir ikke diskutert nærmere her. 

Godstog gir noe mere vibrasjoner enn passasjertog. Spesielt tunge godstog med 
mange like vogner kan gi kraftige vibrasjoner på bløt grunn. Vibrasjonene øker 
noe lned kjørehastighet, men økningen er gjeme beskjeden i hastighetsområdet 
70 til 120 km/t, men dette avhenger sterkt av jernbanemateriellet. Ujevnheter i 
skinnegangen gir betydelig økning av vibrasjonene. Godt justert skinnegang er 
derfor viktig for å redusere vibrasjonsproblemene. Et tungt banelegeme som ved 
dobbelt spor, eller dyp masseutskifting, gir reduserte vibrasjoner nær banene. 
Det er imidlertid eksempler på at vibrasjoner på lenger avstand (> ca. 30 m) blir 
like store som ved et lettere banelegeme. På avstander under ca 50 til 70 m betyr 
toglengden lite for vibrasjonsnivået. For større avstander gir lange tog noe mere 
vibrasjoner enn korte. 

Forventede vibrasjoner 

Figur l sammenstiller resultater fra vibrasjonsmåling langs en rekke 
banestrekninger på løsmasser. Figuren viser vibrasjonsnivå som funksjon av 
avstand til senter av nærmeste spor. I figuren er det lagt inn tre kurver med 
kraftig strek. Disse er ment å representere typiske verdier for dobbeltsporet bane 
på bløt leire og sand. Det er forutsatt god justering av skinnegangen, og typisk 
NSB materiell ved kjørehastighet OInkring 90 km/t. Kurvene er representative for 
dype, homogene løsmasseavsetninger. Det må gjøres oppmerksom på at lokale 
grunnforhold kan endre vibrasjonsforplantningen betydelig. 

Grenseverdier for vibrasjoner 

Norsk standard NS-ISO 2631, "Veiledning for bedømmelse av hvordan 
vibrasjoner og støt i bygninger virker inn på mennesker", er vedtatt trukket 
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tilbake. Som midlertidig norsk standard vil da gjelde 150-2631-2 "Evaluation of 
human exposure to whole-body vibration Il • 

Denne standarden gir i et infonnativt vedlegg antydning av grenseverdier. For 
boliger er disse ca. 0,2-0,4 mmis, frekvensveiet, tidsmidlet på dagtid og ca. 
0,14 lnm/s, frekvensveiet, tidslnidlet om natten. Dette er vibrasjoner på grensen 
av det som kan oppfattes. Ved et fåtall togpasseringer kan grensene settes 
høyere. <:. 

N orge og Sverige har stedvis I11eget bløt leire, der vibrasjoner forplanter seg 
svært godt. Svært få andre steder har slike grunnforhold. De meget strenge 
kravene i 150-2631 anses derfor urimelige under slike forhold. Sverige har 
vedtatt en egen standard SS 460 4861 "Vibration och stot - Matning och 
riktvarder for bedomning av kOInfort i byggnader tl 1992. I denne standarden 
settes grenseverdien mellom 0,4 og 1,0 mmis, frekvensveiet, tidsmidlet. 

NGI, samn1en 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 mmis 
En øvre grense for det som kan aksepteres: -1,0 - 1,4 mmis 

Det vil om ikke lenge bli igangsatt et arbeide med en egen norsk standard på 
dette området. 

Figur 1 angir vibrasjoner i bakken, 111ens standardens grenseverdier refererer til 
vibrasjoner på gulv i hus. Vibrasjoner fra jernbane vil vanligvis forsterkes når 
de overføres inn i bolighus. Typiske forsterkningsfaktorer for bolighus i tre er 
mellon1 l og 5. Dersom 2.0 antas som en typisk forsterkningsfaktor, må de 
grenseverdiene som er nevnt over divideres med denne faktoren , derson1 de skal 
refereres til vibrasjoner i bakken der huset står. Ved å sette grenseverdien til 
0,3 /2 = 0,15 viser figuren at vibrasjoner over denne verdien kan forventes 
innenfor en avstand 100-150 In, dersoIn ikke spesielle tiltak gjøres. 

f:\brukerc\rns \ae \b rv\9 . ved 
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Løkkeåsen Ve! 
v/Formann Per Linna 
Lillehagveien 83, 
1300 SANDVIKA Blommenholm 13. april 1993 

NSB, BANEREGION SØR 
PLANKONTORET 

3006 DRAMMEN 

VEDR. NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

-------- - .' 

l, .' 
',' ,\ 

Løkkeåsen Vel er via pressen blitt kjent med planleggingen av nytt dobbeltspor 
mellom Skøyen og Asker. Vellet er ikke blitt informert på annen måte. 

Vi har etter forespørsel fått tilsendt en informasjonsmappe vedr. dette. 

Den foreslåtte utbygging vif belaste vårt Vel med økte støyproblemer og støvplage. 
I tillegg vil Vellet bli sterkt belastet i anleggsperioden. 

Vi vil på det sterkeste protestere mot den planlagte utbygging og foreslå som 
alternativ at traseen legges i tunnel under hele boområdet. 

Vi ber vennligst om å få tilsendt all dokumentasjon og videre utredning om prosjektet. 

på forhånd takk! 

Med vennlig hilsen 
Løkkeåsen Vel 

c.. -;;--.;, i'" . . _- ( 

~-"'- '- ·,-V_," ... , 

Per Linna 
formann 

CL ~ )~i:lLi( 
Arne Ruud 
kasserer 
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NSB 
Baneregion Sør 
Strømsø Torg l 
3000 DRAMMEN 

Høvik, 16.4.93 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
Melding etter Plan- og Bygningsloven Kap. VIT-a 

Styret i Høvik Vel sender nled dette sine kommentarer til ovenstående. Vi har ikke til hensikt 
på nåværende stadium å gå inn i en detaljert vurdering av lneldingen og dens fremlagte 
alternativer. Derinlot vil vi fremme noen prinsipielle betral.1:ninger om nleldingens innhold og 
lnåten den er frem bragt på. 

UTGANGSPUNKT 

Etter å ha gått gjennom nleldingen har vi bl.a. merket oss følgende: 

* Som aktuelt onlråde for ny trase for dobbelt jernbanespor (og ny E-18) i tillegg til de 
eksisterende gjennom sørøstre Bærunl refereres det konsekvent til "Vestkorridoren". 
Dersom dette hadde vært et ubebygd onlråde stående til disposisjon for ulike fonnål 
kunne betegnelsen nluligens være på sin plass. For oss som bor her er området noe helt 
annet; nemlig bolig-, skole- og rekreasjonsområde for et betydelig antall mennesker i 
kommunen. 

* 

* 

* 

I meldingen slås det fast at "Det forventes at Vestkorridoren inn lnot Oslo gjennOlTI 
Asker og Bæluln vil få en stor traflkkøkning i årene fremover." Det sies ikke et ord om 
hvilke forutsetninger og ikke minst prioriteringer sonl ligger til grunn for denne 
"forventningen" . 

Et antall personer tilsvarende halvparten av Oslos befolkning fral1:es daglig ut og inn av 
hovedstaden over bygrensen. For planleggere og utbyggingsforkjempere er dette 
tydeligvis ikke nok, enn si et signal til å tenke annerledes. Det tas i meldingen bl.a. 
høyde for "økte nluligheter for regionens befolkning for å gj øre bruk av Oslo-områdets 
sosiale og kulturelle tilbud. " 

Det argumenteres bl.a. In ed at "I dagens sysselsettingssituasjon vil en slik 
infrastruk.1:urutbygging representere kjærkomne arbeidsplasser. " 

Konsekvensvurderinger skal gjøres for lil1: og ulikt. Av de nler oppsiktvekkende finner 
vi plante- og dyreliv og "de reisendes synsopplevelser" O). Det eneste vi ikke finner noe 
konkret om er hensynet til det betydelige antall beboerne som direk.1:e og indirekte 
berøres. Her skal hus rives, personer tvangsflyttes og etablerte bolignliljøer raseres, uten 
at vi kan se at dette nlaner til noen forn1 for ettertanke hos utreden1e. 



Det er benyttet et ukjent antall timeverk over en periode på minst et og et halvt år for cl 
fremme meldingen , inkl. en relativt detaljert planlegging av fire utvalgte traseer. Vi kan 
konstatere at dette er utført i fonn av "kartstudier" , til overmål på kart SOln er så galnle 
at boligfelt som har eksistert i 10 år ikke er kommet med. Deretter skal "almennheten" i 
praksis få noen få uker til å danne seg en mening om et tiltak som ville bli et av de lnest 
dranlatiske i kOlnmunens historie hva konsekvenser angår. 

KONKLUSJON 

Det ovenstående illustrerer noen av de mange og vil1:ige urimeligheter vi finner ved nleldingens 
innhold og måten den er fembragt på. På denne bakgrunn er vår holdning til tiltaket :utvedtydig: ... .. 

A) Med de miljøproblemer som allerede eksisterer er det overhodet ikke akseptabelt med 
noen jernbanetrase som inkluderer dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom etablerte 
boområder i Bærum Kommune. 

B) Etter som Transportutredningen ikke foreligger, finner vi det ikke godtgjort at beI10vet 
for en kapasitetsøkning som skissert i IlleIdingen er tilstede og rettferdiggjør en 
investering på 1.5 - 2.0 mrd. kroner. Det må stilles som et absolutt Ininstekrav til 
forutsetninger for et slikt prosjekt at behovet er dokumentert før detaljplanlegging 
igangsettes. Nye arbeidsplasser i anleggsperioden og andre bieffekter er irrelevante i 
denne sammenheng. 

C) Det eneste alternativ det kan ha noen hensikt å bruke ytterligere penger på å utrede er 
san1menhengende tunnell gjennom Bærum. 

D) Vi kan ikke på noe tidspunh.1: akseptere son1 argument for utbygging" at planleggingen nå 
er kommet så langt at det er for sent å endre planene". Dette gjelder også i forhold til 
den igangsatte ombyggingen av Sandvika stasjon. 

Vi vil med dette gjøre vår stillingstagen til prosjektet utvetydig klart for tiltakshaverne. 

For Høvik Vell Styret 

(0~~~ 
Steinar Kulsrud 

Per . Johannessen Brit Burnlo 
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NYTT DOBBELTSPOR NSB SKØYEN-ASKER 
H0RINGSUITALELSE 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 Skøyen-Asker ("Meldin­
gen ti). i\1eldingen omfatter tiltak som berører beboerne som er medlemmer av 
Blommenholm Vel på en slik måte at vellet er fonnell høringsinstans. 

Det endelige trasevalg vil etter Meldingens s. 6 bli endelig fastlagt ved behandling 
av kommunedelplanene for Bærum kommune. Blommenholm Vel har på denne 
bakgrunn sett det som maktpåliggende å avgi høringsuttalelse også til Bælum 
kommune, for på den måte i størst mulig utstrekning å påvirke den endelige 
beslutning om trasevalg. 

I Meldingen er det på s. 2 opplyst at det er av særlig interesse å få kommentarer 
til det fremlagte forslag til konsekvensutredningsprogram og til de temaer som der 
er listet opp for utredningene. Denne uttalelse vil derfor i hovedsak konsentrere 
seg om merknader til det fremlagte forslag til konsekvensutredningsprogram, jfr. 
pkt. III nedenfor. 

Det fremgår 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 på et langt tidligere stadium i planleggingsprosessen. Det ville vært naturlig 
om de berørte vel hadde blitt orientert i forbindelse med ideseminaret vedrørende 
nytt dobbeltspor i november 1991. 

Hovedmålsettingen Ined denne uttalelse er å gjøre rede for det syn og de forhold 
S0l11 fører til at bare trase utenoln eller i en tunnel dypt under Blommenhobn­
området kan aksepteres av Blommenholm Vel. 

Postgiro nr.: 
3072881 

Bankgiro nr. : 
162707 10399 
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Vellet ønsker et åpent og tillitsfullt samarbeide med Bærum kommune og NSB for 
i størst mulig utstrekning å legge forholdene til rette for å forene de involverte 
parters interesser. 

Il TILTAKET OG DETS VIRKNINGER FOR BEBOERNE I BLOMMEN­
HOLM VEL 

Det er innledningsvis grunn til å beklage at Meldingen bare i grove og ufullstendi­
ge trekk gjør rede for dobbeltsporets skadelige virkninger for beboerne i 
Blommenholm Vel. 

Vellet vil understreke at beboerne på Blommenholm fra før av er meget sterkt, 
belastet ved gjennomgangstrafikk. Det vises her til nåværende El8 og Stasjons­
veien med tilhørende plager knyttet til støy, rystelser og støv. I tillegg til dette må 
det pekes på at NSB's nåværende spor gir vesentlige ulemper for beboerne på 
Blommenholm. I tillegg kommer de betydelige miljøproblemer som er knyttet til 
Fornebu flyplass med støy, forurensning, trafikktetthet ffi. V. 

Området er således allerede meget tungt belastet, og Meldingens forslag til trase­
valg har utløst meget sterke reaksjoner blant beboerne på Blommenholm. I møte i 
Blommenholm Vel 05.03.1993 fremkom det en rekke vektige innvendinger mot de 
foreslåtte trasealternativer. Samtlige av de foreslåtte traseer vil medføre omfattende 
skader og ulemper for beboenle på Blommenholm. 

Samtlige av NSB's trasealternativer vil på en uheldig og ødeleggende måte gripe 
inn i områdets infrastruktur. 

Samtlige trasealternativer vil i større eller mindre grad være sterkt ødeleggende for 
det lokale bomiljøet. Det pekes her på betydelig økning i plager knyttet til støy og 
rystelser. Blommenholm Vel frykter at de såkalte "miljøtunneler" vil være meget 
skadelige for bomiljøene. Vi kan ikke se at Meldingen gir et korrekt bilde av dette 
problem. 

Meldingen sier at kun "noen få hus må rives" på Blommenholm. Det uheldigste 
trasealternativet vil etter vellets undersøkelser nødvendiggjøre riving av ca. 20 
boliger. Kartgrunnlaget som er brukt ved utformingen av Meldingen synes å være 
klart foreldet. F.eks. er det nye boligfeltet ved Ballerud ikke å finne, noe som har 
medført at et av NSB's traseflJtemativer er lagt gjennom området på en menings­
løst ødeleggende måte. 

Meldingen angir selv at det på samtlige trasealternativer er nødvendig med 
"omfattende anleggsarbeide". Et slikt anleggsarbeide vil utløse såvel kortsiktige 
som langsiktige skadevirkninger av betydelig omfang for de lokale bomiljøer. 
Dette kan kun unngås ved å gå utenom eller ved valg av dyptliggende tunnel og 
ved hensiktsrnessig plassering av de nødvendige tunnelinnslag. 

Et nytt dobbeltspor i dagtrase eller såkalt miljøtunnel vil føre til betydelig 
verdifall på de boliger som ligger i de mest utsatte områdene. I en lengre periode 
vil det dessuten være umulig å selge boliger. Det er allerede registrert betydelig 
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verdifall og store vanskeligheter ved omsetning av eiendommer på Blommenholm. 
Dette rammer i urimelig grad hus- og tomteeiere som av tvingende årsaker må 
avhende sin eiendom i perioden frem til trase er valgt og forholdene er endelig 
avklart. Blommenholm Vel går ut fra at NSB, som ansvarlig for at denne situasjo­
nen er oppstått, vil hjelpe til med å finne tilfredsstillende økonomiske løsninger i 
slike tilfeller. 

Vi vil ikke unnlate å nevne at den delen av samtlige trasealternativ som går i 
dagen eller miljøtunnel gjennom Blommenholm-området, går gjennom et område 
med spesielle miljøkvaliteter. Denne karakteren vil bli vanskelig å opprettholde 
dersom det velges dagtrase eller miljøtunnel. Det gjøres spesielt oppmerksom på at 
den eneste gjenværende bygning fra Blommenholm gård ligger midt i trase­
alternativene 1 og 2. Denne bygning er registrert som bevaringsverdig kultur­
minne. 

Sist, men ikke minst, vil de foreslåtte trasealternativer få sterkt ødeleggende 
virkning for Blommenholm og Ramstad skoler. Blommenholm skole har allerede 
betydelige støyproblemer knyttet til det eksisterende spor. Dersom det velges et 
alternativ med daglinje eller miljøtunnel, vil skolen bli liggende mellom to 
jernbanespor. 

III MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAMMET 

Blommenholm Vel ser det ikke som sin oppgave å drøfte eller å ta stilling til det 
generelle spørsmålet om et nytt dobbeltspor er ønskelig, hensiktsmessig, eller øko­
nomisk forsvarlig. Vellet forventer at disse spørsmålene blir grundig belyst og 
vurdert i konsekvensutredningsprogrammet for fase 1, på så lang sikt som nødven­
dig for å rettferdiggjøre en investering av den størrelse det her er tale om. 

l. Miljøkonsekvenser. 

Blommenholm Vel n1ener at Meldingen ikke i tilstrekkelig grad har vurdert 
tiltakets virkninger for miljøet, herunder helse og livskvalitet for beboerne. Av ialt 
43 sider er ca. 4 sider viet konsekvenser for miljø 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 utført beregninger for den 
fremtidige støysituasjonen. Blommenholm Vel krever at det legges betydelige 
ressurser i den forestående utredning av miljøkonsekvenser. Denne utredningen må 
ikke knytte seg til de generelle miljøkonsekvenser, men må være konkret og rettet 
mot valg av trasealternativ: Det er uklart hva det betyr når det i Meldingen s. 37 
angis at støyforhold skal utredes på et "overordnet nivå". For Blommenholm Vel 
er det maktpåliggende at støyforholdene skal utredes allerede i fase 1 og knyttes til 
det enkelte trasealternativ. Det er Blommenholm VeIs klare oppfatning at en slik 
konkret og detaljert miljøutredning vil føre til at dobbeltsporet må legges utenom 
eller i tunnel dypt under Blommenholm-området. 

3 



2. Ringeriksbanen. 

I NSB's forslag til Norsk Jernbaneplan 1994-1997, "Ny kurs for jernbanen", er 
det på s. 51 gjort rede for planer om ny trase mellom Oslo og Hønefoss for å 
forkol1e Bergensbanen. Det heter i Meldingen s. 12 at planen om Ringeriksbanen 

"vil få konsekvenser for det nye dobbeltsporet mellom Skøyen og Asker". 

I "Mulighetsstudiet" av mars 1992, Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker, heter det på 
s. 25 følgende: 

"Løsning mellom Ringeriksbanen, nytt og eksisterende dobbeltspor i 
Sandvika bør løses i sammenheng med utfonning av Sandvika stasjon 

" 

Det er derfor behov for en omfattende utredning vedrørende samordning av 
Ringeriksbanen og nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. Dette er spesielt påtakelig når 
det i "Ny kurs for jernbanen" s. 51 er opplyst at prosjektet om Ringeriksbanen 
foreslås 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 nødvendig å utrede forholdet mellom Ringeriks­
banen og det nye dobbeltspor Skøyen-Asker i sammenheng n1ed planen om nytt 
dobbeltspor. 

3. Sandvika stasjon. 

Meldingen anfører på s. 15 at Sandvika er et sentralt trafikknutepunkt i Bærum, og 
at Sandvika stasjon er aktuelt avgreningssted for Ringeriksbanen. Det vises også til 
"Mulighetsstudiet" s. 25, jfr. sitatet ovenfor. Blommenholm Vel er på denne 
bakgrunn sterkt opptatt av at Sandvika stasjons rolle utredes nænnere både 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 være stoppested for nytt dobbeltspor eller 
for Ringeriksbanen . Såvel "Mulighetsstudiet" som Meldingen postulerer nænnest 
at Sandvika stasjon skal være stoppested såvel for det nye dobbeltspor som for 
Ringeriksbanen. Blommenholm Vel mener dette er et sentralt forhold som må ut­
redes nænnere. 

Dersom det besluttes at såvel det nye dobbeltsporet som Ringeriksbanen skal 
innom Sandvika stasjon, oppstår spørsmålet om den nænnere utfonning av 
Sandvika stasjon. På dette punkt er det i Meldingen s. 15 angitt følgende: 

11 Alle NSB' s spor bør ligge i samme høyde for å ha mulighet til å veksle 
mellom sporene både ved vanlig drift og vedlikehold. Det nye dobbelt­
sporet bør til passes den tenninal/ stasj on som nå er under bygging. 11 

Blommenholm Vel mener at en løsning hvor dobbeltsporet føres frem til en stasjon 
ved Sandvika under bakken bør vurderes. En slik løsning vil ha vesentlige miljø-
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messige fordeler knyttet til nænniljøet i Sandvika og vil ventelig også være 
fordelaktig i forhold til en mulig avgrening fra dobbeltsporet til Ringeriksbanen. 
En underjordisk stasjon vil også ventelig være i overensstemmelse med miljøvern­
departementets forutsetning om å unngå inngrep i overflatemiljøet ved Enger­
vannet. Av denne grunn, og av hensyn til miljøproblemene i Sandvika sentrum, 
må det utredes om en ny stasjon bør ligge i plan under Sandvika. 

4. Grunnforholdene under Blommenholm. 

Meldingen har etter vellets mening den åpenbare mangel at den ikke har utredet en 
trase i tunnel dypt under Blommenholm. Etter de foreløpige undersøkelser som 
Blommenholm Vel har foretatt, antas det at grunnforholdene er akseptable for , en 
tunnel dypt under Blommenholm. 

Siden en trase utenom eller tunnel dypt under Blommenholm er de eneste løs­
ninger som ivaretar interessene til Blommenholm Vel på en forsvarlig måte, må 
det nedlegges betydelige ressurser i en slik utredning. 

5. Utredning av tunnel dypt under Blommenholm-området. 

·Når det gjelder de økonomiske sider ved bygging av tunnel dypt under Blommen­
holm-området, vises det til omkostningsoverslag angitt i "Mulighetsstudiet" s. 26. 
Det fremgår her at prisen for Tunnel Ill, den mest kostbare tunnelløsningen 
(miljøtunnel?), er 120-150.000,- krim, mens tunneler i fjell koster fra 55 -
85 OOO,-kr/m . Vellet antar derfor at kostnadene favoriserer en tunnel dypt under 
Blommenholm i stedet for dag/miljøtunnel-trase. Etter disse opplysninger, vil en 
miljøtunnel medføre 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 anslått til kr. 1,5 o1ill. pr. 
bolig. Blommenholm Vel mener dette er urealistiske lave anslag, og minner om at 
ca. 20 hus kan måtte rives under gitte trasealterl1ativ bare i Blommenholmområdet. 

Blommenholm Vel kan vanskelig tenke seg at den nødvendige senkning av profilen 
på de ak.1:uelle traseer vil medføre store vansker av teknisk eller økonomisk 
karakter. Det vises her til at en tunnelløsning også vil føre til vesentlige fordeler 
med hensyn ti I å unngå skader og ulemper i anleggstiden, og at en slik tunnel­
løsning ikke vil påføre beboerne på Blommenholm varig verditap på boliger. 

IV DET VIDERE ARBEID 

Blommenholm Vel har fremmet de foranstående synspunkter også via Bærum 
kommune. Vellet øn...'iker et åpent og tillitsfullt samarbeide med Bærum kommune og 
NSB med sikte på å komme frem til en løsning alle patter kan godta. Etter vel/ets 
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oppfatnin ... r; må dettc føre til en trase utenom eller i tunnel dypt under 
Blommenlzolmområdet. I denne for vårt område mCLL;el vc.<-;entl(L;c .I.,"ak ønsker vellet 
å bli holdt løpende informert via vellcts kontaktperson. 

For Blommenholm Vel 

trdCi4~ 
Laila HOV~l~ v 

Kontaktperson: 

Laila Hovelsen 
Bjerkåsen 23 

1300 SANDVIKA 

Tlf.: 67 54 64 47 

,,-----p / j / r;; I 
(" / A/Y ~4ØJ 

'-.......~Jacob Willums 
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Bærum kommune 
v/rådmannen 
Postboks 23 

1301 SANDVIKA 

MALURTAASEN VEL 3 1 MARS 1993 

Stiftet 1. februar 1914 

29. mars 1993 

NSB'S MELDING OM KONSEKVENSUTREDNING FOR NYTT DOBBELTSPOR MELLOM 
SKØYEN OG ASKER 

Vedlagt oversendes vår 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 på sitt årsmøte 19. mars 
1993. Vedlagte uttalelse er basert på de kommentarer som fremkom på årsmøtet. Uttalelsen skal 
styrebehandles på Vellets møte i april. Det tas forbehold om godkjennelse av uttalelsen. 

Med hilsen 

Malurtaase Vel -::lJ 
Hans K. ~ritzvol~P-

Vedlegg 

Kopi m/vedlegg: Bærum Velforbund 
NSB Baneregion Sør, Plankontoret 

Gco\B30329.IIKF\MN\1 
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Side 1 

NSB: NYIT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING MED FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM DATERT FEBRUAR 
1993 

UTTALELSE FRA MALURTAASEN VEL 

INNLEDNING 

Malurtaasen Vel grenser til NSB fra Vollsveien i nordøst til tidligere Myra Stasjon i sydvest. Vellet 
ligger som en meget utsatt oase som prøver å holde stand mot tettstedsutviklingen mellom Lysaker 
og Stabekk samt prøver å opprettholde et utpreget villamiljø med smale, gammeldagse veier.på tross ', o 
av økende fremmedtrafikk gjennom området. 

To av NSB's alternativer vil direkte berøre området: Alternativ 1 og 2. Trase-alternativ for 
avlastning av E18 berører også området. I tillegg frykter Vellet konsekvensene av trafikkmaskinene 
på Lysaker når disse åpnes for full trafikk 1. april i år. Ringvirkningen innen vårt og våre 
naboområder er dessverre ikke utredet, og avbøtende tiltak er ikke planlagt. 

Vellet ser med frykt på hva som har skjedd med bomiljø i Osloregionen etter gjennomføring av 
store trafikkanlegg og ønsker å unngå tilsvarende for vårt område. 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 årene 1900 - 1960. 

KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM 

Malurtaasen VeIs uttalelse baseres på følgende: 

FASE 1: Konsekvensutredning på overordnet og prinsipielt nivå felles med Statens Vegvesen 

FASE 2: Parallell konsekvensutredning separat for NSB og Statens Vegvesen rettet mot 

kommuneplanprosessen. 

Med dette som bakgrunn ønsker Malurtaasen Vel å uttale seg om "de alternative strategienes 
virkning for lokal-samfunnet". 

FASE 1 

1. Trasealternativ og arealbruk 

Vellet går imot enhver reduksjon av sitt villaareal og alternativ som vil gi økt støy og andre 
ulemper i tillegg til de Vellet allerede har i dag og vil få fra igangværende utbygging av 
samferdselsanlegg. 

Vellet ber NSB vurdere sine alternativ ut fra en total samfunnsmessig økonomi hvor 
kostnadene for reduserte miljøkvaliteter for berørte beboere samt eventuell videre ødeleggelse 
av bomiljøene som følge av trafikkbelastningen tas med. 

Vellet er uenig med NSBs uttalelser i pkt. 2.5.1 "KonseK-venser for miljø. Natur og landskap" 
om deponiproblemer. Tunnelmassene kan ved positiv, fremtidsrettet planlegging utgjøre en 
ressurs som bl.a. kan selges til de mange utbyggings- og utviklingsprosjekter i Osloregionen 

Gco\B30329.HKf\MN\1 



MALURTAASEN VEL 
/ Side 2 

som førsteklasses masse. Ved god koordinering og planlegging kan tunnelmassene gi NSB 
inntekter (ref. NSB og E6 i Østfold samt NSB og E16 ved Voss og Voss-Bulken). 

2. Samfunnsmessige konsekvenser 

Malurtaasen Vel ber om at de negative virkninger for trase alt. 1 og 2 med nedbygging og 
reduksjon av eksisterende miljøer også tas med under punktet om Utbyggingsmønster. 
Samfunnet må også "betale" for slik utvikling. 

3. Kostnader 

Kostnadene nevnt i pkt. 1 og 2 over må tas med under Kostnadsberegningene (pkt. 4.2.6). 

4. Malurtaasen Vel ber om at presentasjonen ovenfor det enkelte Vel gjøres på planer 
målestokk 1:5000. 

FASE 2 

1. Tiltakets konsekvenser for miljø 

Malurtaasen Vel ber om at våre kommentarer nevnt for fase 1 tas med i utredningen om 
Landskap og kulturmiljø. 

2. Tiltakets samfunnsmessige konsekvenser 

Punktet Utbyggingsmønster og boligbygging foreslås av NSB å være det samme som for fase 
1. Malurtaasen Vel er uenig i dette og foreslår videre bearbeiding i fase 2, bl.a. basert på 
kommentarene som kommer i fase 1. Videre må dette utvikles til et presentasjonsmateriale 
bl.a. på karter i målestokk 1: 1000 for presentasjon overfor berørte Vel. 

3. Konsekvenser i anleggsperioden 

Anleggsperioden vil strekke seg over f1e~e år. Det er derfor ikke nok å se på konsekvenser av 
selve anleggsarbeidet. Malurtaasen Vel ber om at langtidseffekter aven lang og omfattende 
utbygging også tas med i vurderingene. 

4. Malurtaasen Vel ber om at presentasjonen overfor det enkelte Vel gjøres på planer 
målestokk 1:1000. 

Malurtaasen 26. mars 1993 

Geo\B30329.HKF\MN\2 



Innit 

3 9 MARS 1993 
T;Hlu m \I(~ I 
c, Per CIl r' .i -; Lensen 
Tan umvn. 109 C 
1300 Sandvika 
t lf .67541355 

Cfl 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING OM KONSEKVENSUTREDNING 

Vi viser til Deres brev 11.02.93 

1300 Sandvika 28.03.93 

Tanum Vel har studert Deres melding datert februar 1993 som 
omhandler forslag til tidsplan og program for konsekvens­
utredning fase l og 2. Vellet har i ngen kommentarer til det 
utredningsprogram som er beskrevet i kapitel 4. 

For Tanum Vel er det en del av linjetraseen mel lem Sandvika 
og Billingstad som er av interesse . Slik traseen er angitt 
på alternativ 5 og 8 og i sin helhet lagt i tunnel, ser det 
ut til at beboerne blir lite berørt når banen engang blir 
ferdig. Vellet tar forbehold dersom det skjer en endring 
med linjen under den videre planlegging. 

Ve ll et stiller seg imidlertid noe skeptisk til hva som kan 
skje i en fremtidig anleggsperiode, ikke minst i forbind ­
else med en mulig avgrening til en fremtidig Ringeriks ­
bane, men meldingen gir ingen holdepunker for ~ vurdere det. 

Ta n II m Vel ber o In å bl j h o l c1 tun der r ett et om deri 'v ide re u t -
vi.},li ng. 

~'lcd venn l .1 q hl L sen 
Tanum VG} 

Pe r Christensen 
formann 



Lysa.ker Vel ved 
Stein 0grim 
Nordråks vei 17 
1324 Lysaker 

NSB 
Baneregion sØr 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Kopi: Bærum kommune ved rådmannen. 
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Lysaker 23. mars 1993 

Uttalelse om nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

Styret i Lysaker Vel har drøftet planene for nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen­
Asker. Det ene av alternativene der sporet kommer ut i dagen ved Marstranderveien, 
vil berøre vårt velområde merkbart. 
Etter hva vi får opplyst skal det nye dobbeltsporet ha en samlet bredde på 60 meter. 
Det sier seg selv at det i våre dager er utenkelig å brøyte fram et slikt spor gjennom 
den tettbebyggelsen som vi har hele strekningen fra SkØyen til langt ut i Asker. Tanker 
om slike massive inngrep i tettbebyggelse og boligområder ble i vårt land forlatt for 
godt for 10 - 20 år siden. 
NSB har også nevnt den turistmessige siden ved å ha dagtrase på strekningen. Vi 
finner det helt klart at dette hensynet må vike i dette tilfellet. Strekningen Asker­
Skøyen tilbakelegges med den farten disse togene skal ha, på ca. 9 minutter, og den 
turistmessige siden ved å se en så rask revy av Asker og Bærum vil være svært liten. 

Det følger av dette at den eneste lØsningen for nytt dobbeltspor er tunnel hele veien 
gjennom tettbygd strøk. Utredningen som vi har fått, viser i tillegg at prisforskjellen 
mellom dagrrase og tunnel ikke er særlig stor. I utredningen antydes priser på dagtrase 
på 850 milL kr. mot 980 mill. kr. for tunnel. 

Styret vil imidlertid ogs å kommentere de tunneltraseene SOln er valgt. Lysaker er nå 
blitt et stort sted nm- det gjelder antall arbeidsplasser. Lysaker Vel er interessert i 
at de som arbeider på Lysaker har et godt kollektivtilbud blant annet for å redusere 
bilkjøringen i området. Vi mener at et godt forslag vil være å la det nye dobbeltsporet 
gå i tunnel under det nåv ærende sporet på Lysaker. Da er det enkelt å gi tilknytning 
mellom hurtigspor og lokalspor på Lysaker via heis, og flere tusen arbeidsplasser får 
en meget god tilknytning til de mer langtrekkende togene som skal gå på hurtigsporet. 

Lysaker Vel ved 

gth ~Yl'~ 
Stein 0grim 

formann 
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Tilsluttet Bærum Velforbund 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN- ASKER 

1340 Bekkestua 

dato 
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-l I, 
..l.. ' _' • 

C . 4 

MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN Y~P. VII-a 
HØRING 

Det Vlses til b rev _datert 11.2.1 993 . 

Bekkestua Ve l innser nødvendigheten av et nytt dobbeltspor l 

tillegg til det gamle på streJ..:.:ningen Skøyen-Asker. 

- I tillegg til ~t nytt spor vil bedre tilbudet til trafikantene 
p~ fjerntogene, forutsetter vi at det ogs~ fører til bedret 
kollektivt.ilbt:d til traf iJ.:::anter :~om sokner t.il det gamle sporet 
når dett.e i s-:' (.tlrre 1.1-c.strI3}·:.::ning kan reserveres for l ,:::·kal-:..:::caf ikk. 

- Det nye s p o l" et bi,Zlr leg g ess l ik a t Cl ~ ter t i l min st mu l i g 
s j en a 11 Se f Cl l" l o k a l Hl i l j ,2'.' et. . Det v ils i ats p o r E~ t i s t.lllr st mu l ig 
grad ht>r l egg:::=- i t-u.nn2 J. . 

- Bygg ::"ngEri CI.\- ~-i\ 't t :;:; l= ":."l~ i"_H];]: :::>3;::<3 i ~,amml~!lhei-,s [ned ny .R.il-lgerik:3-­
bane . 
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Øvre Høn vel 
vi Per O Nos 
Hofstadåsen 7 
1370 ASKER 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker; vestkorridoren 

Høn, den 13.4.93 

Øvre Høn Vel vil med dette komme med følgende kommentarer til NSB sin nlelding av 15. februar < .. 

1993. 

På grunn av den store trafIkkøkningen gjennom årene og ikke minst som følge av utskiftningene av 
tresviller med sviller av betong har beboerne langs jernbanens trase opplevet en uforutsett og sterk 
økning av støybelastingen med alle tenkelige negative virkninger. 
Det er følgelig med stor interesse vi leter efter meldingens omtale av hvorledes NSB vurderer de 
fremtidige støyforhold. Under det aktuelle avsnitt, nleldingens side 23, er det med tilfredshet vi 
kan lese om muligheter for å få redusert støyplagen, spesielt når det gjelder godstog nattetid. 

Ut fra de støyplagene som beboerne langs dagens trase opplever fra godstog om natten, ansees det 
som nødvendig å henstille NSB om at man anvender muligheten for å avvikle denne støybelastende 
trafikken i sin helhet på det nye dobbeltsporet som man nå prosjekterer. 
Basert på de punktene som er nevnt i avsnittet støy og vibrasjoner på side 39 bør man sørge for at 
tungtrafIkken i størst mulig utstrekning skjer på det nye dobbeltsporet da dette over lange 
strekninger vil bli bygget i tunnel. 

Øvre Høn Vel synes ellers at den planen som er lagt ut til høring vil representere en forbedring for 
vårt område og ser fram til realisering av den nye traseen. 

for Øvre Høn Vel 

rPw~ 
Per O Nos 
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Asker, 18. mars 1993 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER. MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
KAP. VII-a 

Asker stasjon og omegn vel omfatter mesteparten av Asker sentrum. 
I denne saken tar vi sikte på å representere beboerne i området, 
næringsliv, brukere av sentrum og brukere av jernbanen. Styret i 
vellet behandlet saken i møte 11. mars 1993. 

l. vi er enig i at utbygging av jernbanen på nærtrafikk- og 
intercity-strekninger i tett befolkede områder nå bør prioriteres, 
f eks i forhold til fortsatt utbygging av veinettet på de samme 
strekninger. 
2. En ny dobbeltsporet bane for hurtigere og mer direkte tog vil 
styrke Asker som kommunikasjonsknutepunkt. Det vil også være en 
fordel for det store antall dagligreisende med tog. 
3. vi innser at innføring aven ny bane via tunnel til nåværende 
Asker stasjon vil skape problemer i anleggstiden og mulige 
miljøproblemer/støy på lengre sikt. vi regner med å få kommentere 
dette i en senere fase av planleggingen. 
4. Det foreslåtte program for utredninger om tiltakets konsekvenser 
for miljø, naturressurser og samfunn synes å oppfylle alle rimelige 
krav. Det er positivt at første fase av utredningen vil være felles 
med Statens vegvesen. 

vi savner i Meldingen en nærmere orientering, og NSBs prioritering, 
av andre utbyggingsplaner i området- som Ringeriksbanen, 
Gardemobanen og ny Oslotunnel. vi antar at hvis f eks Ringeriks­
banen skal bygges først, blir dette første etappe av 
"høyhastighetsbanen" Skøyen-Asker. 

v i stiller spørsmålstegn ved den høye kurveradius som er lagt til 
grunn for skisserte traseer. Det er urealistisk å regne med at en 
betydelig de l av banenettet kan få en slik standard i overskuelig 
framtid, at høyhastighetstog (200 km/t) k an nyttes. Det synes da 
bedre å satse på utvikling av raskere materie ll , som det svenske 
krengetoget, med en fart på ca 150 km/to 

Med vennlig hilsen 

~ronog omegn vel 
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Asker, den 18.3.93 

NSB Banereqion Sør 
Plankontore t 
3006 DRAMMEN 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER HØRINGSRUNDE 

I sammenheng med denne fasen i planleggingen og den aktuelle 
høringsrunde, vil vi komme med våre synspunkter på opplegget 
så langt. 

l. BESKRIVELSE AV VÅRT BOOMRÅDE 
Boområdet som hører til Vipeve ien og Omegn Vel avgrenses av 
E 18 mot øst, jernbanen mo t vest og "Hønsjordet" mot nord. 
Området har ca. 80 boligenheter med ca. 100 familier. Den 
eldste bebyggelse er fra 1958 og området har en sentral 
beliggenhet, bl.a. m.h.t. ASKER SENTRUM: 

2~ STØY/FORURENSNINGER 
Med E 1 8 og jernbanen som "grenser" og en innflygingstrase 
til Fornebu over området, er st øy - og forurensningsbelast­
ningen t i l tider ganske st or. Nå s y nes det som om vi også 
må forberede oss på nok et nega t ivt element, v ibr asjoner i 
grunnen. 

3. BYGG I NG AV NYTT DOBBELTSPO R KON SEKVENSER 
Av bros lvren s om f ulat e "Mel d inaen" fa maår det bl .a. at 
linleframføri n qe n fø r Askertunne l en l eqqes øst for nåvær ende 
dobbeltspor oq me d en åpen trase før tunnelen . Dette fram q~r 
ikke så 1·1 ;::l,T r1 \T ri P t- n ski s ser tel (7) s ni noe ri" Mel din aen " . 

• I 

Al ternativene 5 oa 8 . Selv om det i beskrivelsen er uttrYkt 
en usikkerhet m. h . t . innførinqen av det nve dobbelt s por et til 
Asker staslon , velqer vi å tro at den foran nevnte linlefram ­
førinq er det mest realistiske alternativ . Vi velqe r i al l e 
fall å ta utqanqspun kt i den n e løsninq for våre re a k slone r . 

Med et nevnte 25 m frie rom lanqs sporet i tilleqqs areal, vil 
linleframfør inqe n n ø d v end iqvi s me dfør e at "nv qrunn" må s tille s 
t il d i s po s i s lon for leqqin q av de nv e s porene. Da en del a v 
områdets b ebv qqelse dessve rre liqqer n ær o pp til nåværende 
trase, s v nes det helt klart at en del boliqer, anslaqsvis 
8 ti l 9 enheter, må saneres. For den qlenværende del av be­
bvqqe l sen som blir liqqende qanske nær de n n v e linleframfør­
inqen vil, i tilleqq til økt støvniv å fra beqqe spaparene, 
vibraslon komme inn som ennå et neqativt element. Da har vi 
blitt belastet med den 4. av alle te n kbare neqative dimen­
Sl o ne r i e t boomr å de, s tøv m. v . f ra v e q , l e rnba n e oq luft 

. / . 
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oq nå oqså vibrasloner i qrunnen. Boområdet vil naturliqvis 
komme meqet dårliq ut økonomisk/markedsmesssiq oq trivsel­
messiq. 
For slike innqrep som det nå leqqes OPP til i et etablert 
boområde, er det vel ikke unaturliq at en eller annen form 
for kompensaslon skal kunne kreves. Dette er et forhold som vi 
beboere må ta stillinq til. 

4 . INFORMASJON 
Vi forutsetter at det vil bli laqt OPP til omfattende infor­
maslonstilbud oqså i denne første fase av planleqqinqen. 
Vi qår vidre ut fra at NSB oq muliqens oqså kommunen vil ,ta et <, 
slikt informaslonsansvar oq vi imøteser en bekreftelse på dette. 

Asker Kommune har fått kopi av dette brevet. 

V~nnliq hflsen j 
~<. al ~ [41~{;{1 f1Il/' 
~~Jll Emanuelsen 

I 
Leder 

Trollhauqen 6 1370 ASKER 





D ORGANISASJONER, FORENINGER, 
GRUNNEIERE OG ANDRE 

. -.. ~' 





vår ref. :4.41.21 00/-

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drarmnen 

S;j~'I 't~U<I 'J " ', ~,Jr \ :'1, : 
' :l ':'~1 ' , ! (;' ~ , ;\.~(;:':: ~/ ' i, I 

: ' 1 ! ',:~~~ ,1~ ' ,:, ~;: :' S '"';~,(ll !~\)nl hc'r : ' :-' . :' ,1'-

" ,',l ! ~: , ~) · ·'rf~:'>;· 1 :\~'''''~ ~ ~ ;!ll!: ' ~_: .... . '. : l'"~ ( , ... ~ I} ~; (;,,',) 

Deres~9.b: 93/1566 BS 552 

~ Q A pu ... " n·~ ~... -. r.. !~~J 

r-\\(:"=:~,~-' L' ;<:\;:::'; ""F; ', Oslo, 14' 04 - 9 ~ 

.. -C15.\~\5.C;-C; ' -~-'.~ J 
.. -_. ·2)5 __ DSI ... --.. t 

... - .... _ ... - .. -

Uttalelse til NSBs melding om nytt dobbeltspor 
Skøyen-Asker 

Generelt: 

OOF støtter en satsning på høyhastighetstog og ser spesielt positivt 
på et samarbeid mellom NSB og Statens vegvesen i Oslo og Akershus for 
å avklare rollefordelingen mellom veg og jernbane i første fasen av 
utredningen. Et bra kollektivtilbud vil forhåpentligvis minske 
behovet for en større veiutbygging. Dette stiller krav til en grundig 
og langsiktig jernbaneplan. 

Kommentarer til fase l av konsekvensutredningen: 

Transportbehov og arealbruk: 
l henhold til meldingen skal vurderingen av transportbehovet, 
transportutredningene for vestkorridoren og Ringeriksbanen sees i 
sammenheng. I denne vurderingen bør det også sees på en samlet 
jerrillaneplan og en koordinering av de forskje l lige planene utover 
selve vestkorridoren. 
En ny bane fra Skøyen til Asker forbedrer kapasitetet mot vest meD 
løser ikke" styringen av pendlertrafikken. 
Utbyggingen i vest og Gardermobanen i øst vil få konsekvenser på 
ucviklingsretninger og tettstedsutviklingen. De allerede idag 
eksi sterende flaskehalsene vil bli ennå trangere. 
For å avhjelpe dette og skape en bedre og raskere kollektivløsning 
for store befolkningsgrupper bør en r ingbane rundt Oso sentrum 
utredes . 
En utredning a v de forskj ellige banenettene er også viktig med hensYTl 
til arealbruk og minimalisering av inngrep i sårbare natu rområder og 
bol igområder som f.eks. rundt Skøyen . 

Trasevalg og miljøkonsekvenser: 
Ifølge meldingen skal de framlagte alternativene konsekvensutredes. 
Etter vår mening er det svært viktig at også andre alternativer, som 
foreslås i denne høringsrunden, enten det gjelder hovedalternativer 
eller alternativer til delområder, blir med i utredningen. 
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Framleggingen aven avveining mellom kollektivtransport og 
veiutbyggingen med hensyn til miljøkonsekvenser er meget positiv, men 
meldingen legger ikke fram noen utredningsalternativer for å 
forminske E18s eksisterende miljøproblemer. Tunnelalternativene må 
avveies for både E18 og jernbanen og for begge i sammenheng. 

Planlegging av et korresponderende kollektivtilbud bør skje parallet 
med planleggingen av dobbeltsporet. Dette er viktig for å få full 
utnyttelse av dobbeltsporet I finne fram til stasjonenes plassering og 
trasevalget. 
Når det gjelder friluftsinteressene er det også viktig med en bra 
tilknytning til andre kollektive transportmidler. 

Virkningene fra høyhastighetsbanen når det gjelder støy og sikkerhet 
har betydning for rekreasjonsområder. En detaljert utredning om 
støynivået bør foretas for å kunne vurdere eventuell støyskjerming og 
sikkerhetstiltak for mennesker og dyr også langs rekreasjons- og 
friområder. 

Hensyn til friluftslivet og rekreasjonsområder: 

Kartgrunnlaget i meldingen er meget dårlig og det er vanskelig å 
komme med noen konkrete uttalelser til alternativene. I det videre 
arbeid er det behov for nøyaktige kart i annen målestokk. 
Generelt har friluftsinteressene ikke fått bred nok omtale og faglig 
vurdering og henvisningene til kommuneplanene er ikke tilstrekkelig. 
Vurderingen av friluftsliv og rekreasjon bør også inneholde en 
analyse over hvilke brukergrupper som benytter de forskjellige 
områdene. Det er spesielt viktig at områder som benyttes av barn, 
unge og eldre ikke blir berørt. Dette er særlig de små friomradene i 
nærmiljøet. 
Landskapet bør analyseres som et selvstendig tema, spesielt bør 
konsekvensene av fyllinger og skjæringer vurderes. Samspillet mellom 
landskap og vegetasjon og særtrekkene i området må opprettholdes. 

Kommentarer til fase 2 i konsekvensutredningen: 

Problemfeltene som er listet opp går i l:ke i detalj, men gir en 
oversikt over det som skal utredes. Også her gjelder de samme 
anmerkningene som for fase l. 

Men også i annen fase bør andre alternativer for jernbanetraseen 
vurderes, spesielt forskjellige tunnelalternativer med hensyn til 
inngrepet i landskapet, naturområder og boligstrøk. 
En grundig undersøkelse av grunnforholdene er viktig for vurderingen 
av tunnel løsninger. 
For en \~rdering av inngrepets omfang er det også viktig å se pa 
håndteringen av steinmassene fra tunnelene med alternative løsninger. 

Når det gjelder registreringen av områder for friluftsliv skal disse 
utredes i sammenheng med barrierevirkningen av jernbanen. Det er 
viktig å knytte grøntområder sammen og å ha gode turveiforbindelser. 



Når det gjelder konsekvenser i anleggsperioden bør det også sees på 
sikre skoleveier og hinder for frilufts l ivet i nærmiljøet. 

OOF anser den foreslåtte kontakt med brukerorganisasjoner for 
vurderingen av større rekreasjonsområder og nærfriluftsområder som 
meget positiv. 

Kopi: 

Vennlig hilsen 

Tore Haug~r 
gen. sekr. 

Ulla Hahn 
konsulent 

Fylkesmanne~ i Oslo og Akershus, miljøVernaVdelingen[~ 
Akershus fylkeskommune, miljøvernavdelingen~/ 

3 

Oslo korrrrnune, park- og idrettsvesenetC/ i, .. // 

Oslo kommune, miljøvernetaten. Avdeling for natur- og miljøvern 
Bydelsutvalg l, 25 V [/ 
Naturvernfobundet l Oslo og Akershus 
Kontaktutvalget for velforeningene i Oslo{.t/ 
Bærumsmarkas Venner v 
Naturvernforbundet i Bærum~ 
Bærum velforbundi/ 
Asker kommune, par~ og friluftsnemnda v/ 
Asker velforbund t/ 
Asker natur- og miljøvern l/ 

li 
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FISKERFORBUND 
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NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Saksbehandler, telefon 

Jan Huseklepp Wilberg 
06998275 

\nnk 
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Dato 

Nannestad,15-04-1993 

Høringssvar forhåndsmelding nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

Akershus Jeger- og Fiskerforbund (AJ FF) har motatt overnevnte forhåndsmelding 
fra NSB. Enkelte lokalforeninger er tilskrevet dirkete, men ikke alle. AJFF vil derfor 
be NSB om å notere seg at følgende foreninger er aktuelle høringsinstanser i Asker 
og Bærum: 

Asker Jeger- og Fiskerforening 
Asker Sportsfiskere 
Bærum Jeger- og Fiskerforening 
Bærum Sportsfiskere 
Sollihøgda Jeger- og Fiskerforening 
Det Norske Veritas Jeger- og Fiskerforening. 

Denne forhåndsmeldingen skisserer et forslag til kon sekvensutredningsprogram, 
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 fri lufts liv (jakt og fiske). Etter AJFF's 
mening vil det være særlig viktig å få kartlagt samt å si kre elver og bekker for 
anadrom laksefisk og andre viktige gyte- og leveområder for fisk, hekke­
/oppvekstområder og trekkveier for vilt samt viktige lokaliteter fo r frilufts liv. Om de 
aktuelle trase forslag ikke kan ivareta disse interesserne tilstrekkelig, bør man 
vurdere alternative trasevalg. 

Det er viktig å gjennomføre en grundig høring når konsekvensutrednings­
programmet er gjennomført , og vi ber derfor om at de overnevnte foreninge r bli r tatt 
med i den høringsrunden som da kommer. 

Med hilse n 
AKERSH US JEGER- OG FISKERFORBUND 

Trond Asakskogen 
Lede r 

• NAT U RVERN. JAKT. F ISK E. 

KO NTORADRESSE.: 
CiRA0JASGÅ RDEN J 

:\,\NNESTi\D 

POSTAD RESSE.: 
GO KSM 

TELEFON : 
((J(») 1)<) i'2 75 

TELlT /\X: 
(()() ) <J<J X() lS 

J~ ~. lZJ(j~ 
Jan Huseklepp Wilber~ 
F R. I L U F TF~~kpo/" • 

POSTGIRO: 
OS 14 2~SU<) I 2 

BANKGIRO: 
12\)).07 .(){j()i)4 



NSB Banergion Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Akershus 
Sosialistisk 
Venstreparti 

1 9 APR. 1993 
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HØRINGSUTTALELSE 
NYTT DOBBELT JENBANESPOR ASKER-OSLO 

Miljøpolitisk utvalg i Akershus SV, med støtte av styret i Asker 
SV , i samråd med styret i Ake rshus SV og lederen for Akershus 
SVs fylke st ingsgruppe, legger fram følge nde høringsutalelse med 
medfølgende høringsnotat i forbindelse NSBs framlegg om planleg ­
ging av nytt dobbeltspor Asker - Oslo . Bærum SVer orientert om 
intensjonene ved høringsuttalsen, men har ikke hatt- tid til å 
forholde seg til forslaget." 

-HØRINGSUTTALELSE 

Miljøpolitisk utvalg i Akershus SV ønsker NSBs planer om å bedre 
jernbanetilbudet gjennom Akershus vestre region velkommen . Vi 
anser alikevel en ytre trasee for å ha så mange interesante 
konsekvenser, at vi ønsker en dokumentasjon på hvordan en slik 
trasee vil være mulig, før vi ca ~ endelig stillin g . vi ber om en 
redegjørelse, for hvordan det vil være mulig å framføre en ytre 
trasee, selv om vi er inneforstått med at en slik trasee også 
vil by på problemer. 

Adresse: Storgata 45 
O 182 OSLO 1 

Telefon: (02) 20 21 55 
Telefax: (02) 20 09 73 

Postgiro: 2 2 1 10 94 
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HØRINGSNOTAT 

I Norsk jenbaneplan 1994-97 er nytt dobbeltspor Asker-Oslo tatt 
med. Antatt byggestart er 1996-97. Prosjektet ble første gang 
luftet offentlig november 1992, men er tidligere diskutert 
sammen med planleggere i de aktuelle kummuner. Prosjektet er 
lagt ut ti l høring i medhold av plan og byggningsloven Kap.VII-a 
med høringsfrist 15. april 1992. 

på vegne av miljøpolitisk utvalg i Akershus SV vil jeg framføre 
et stort spørsmålstegn ved hovedintensjonene bak trasevalgene i 
den melding som er ute til høring. Et sentralt spørsmål, som 
blir hengende, er hvorfor satser en på en trase, som i hovedsak 
følger tidligere trase, der ingen nye lokale brukergrupper blir 
knyttet til banenettet. Investeringen vi her snakker om er i 
størrelsesorden 2 milliarder kroner. Trasevalget må da sees i en 
større samferdselspolitisk sammenheng enn en bedret regularitet 
på eksisterende bane. I miljøpolitisk utvalg savner vi materiale 
som underbygger påstanden om at det ikke eksisterer andre reelle 
alternativer utover de som er antydet i meldingen. 

Dersom en ser på kartet over indre Oslofjord er kortest vei 
mellom Oslo og Asker: Sjølyst - Bygdøy - Fornebu - Nesøya -
Mellom Nes - Holmen - Asker. 

En ytre trase 
vi l knytte mellom 7000 og 10.00 0 nye mennesker i Asker til 
et banenett. 

- En framtidig stasjon på Holmen i As ker vil være et naturl ig 
overgangspunkt f or reisende som kommer fra strekningen Ho l ­
men / Nærsnes. Tr afikkgr unnlaget økes da a n tagelig me d flere 
tusen pr. dag. 

- vi l knytte en framtidig ut nyttelse av Fornebu til e t bane 
net t . Enkelte planer fores peiler muligheten av at opptil 
3 0 . 000 mennesker vi l kunne f å sin bolig p å Forneb~ i tillegg 
t i l ek si ste re~de bo s e tt i ng og næringsv irksomhet på Snarøya. 

- v ~~ ikke øke reise tiden p å den aktue l l e s trekning , he ll e r 
red u s ere reiS e tiden ytte r ligere . 

- v i l mu l iggjøre en endel i g begrave ls e av p lane r o m nye motor ­
vei tra s eer gjennom ve s t reg i o nen elle r utbyg g i ng a v eksi ste ­
rende motorvei eil åtte fel t er . 

Negative momenter rundt en ytre trase: 
Mi ljøkonsekvensene v i l bli svært betydlige p å s trekningen 
Mell om-Nes - Holmen . Dette skylde s i kke minst at en bane he~ 
må legges på "påle r ll over området (langs sjøe n ) fo r at 
stigningen opp mot Aske r ikke skal overstige 1,5 % . Hvor mye 
e r imidlertid avhengig av hvo r l ang en banestrekning mell o m 
Aske r og Holmen v il bli. Milj ø konsekvens e ne ved Holmen må 
imidlertid veies opp mot konse kvensene av et framtidig behov 
f o r en ny mot o r ve i. 
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Tekniske problemstillinger knyttet til en ytre trase: 

- Å forbinde øyne fra Oslo fram til Nesøya med bruer vil høyst 
sannsynlig møte en samlet politisk motstand, ikke minst 
innen sv. Forbindelsen mellom disse øyne må planlegges under 
vannspeilet for at planen skal oppfa t te s som et realistisk 
altenativ. 

- En rekke lokalstasjoner langs en ytre trase vil skape pro­
blemer for gjennomgående trafikk. 3-5 stasjoner på en 
høyhas tighe tsbane innebærer allikevel en så liten opphop­
ning, at problemet ikke blir reelt før det er snakk om 10-
15 minutters intervaller mellom lokaltog i samme retning. 

- Stigning en Holmen-Asker er traseens største tekniske 
usikkerhetsmoment. Hvordan traseen legges, vil være avgjør ­
ende for lengden mellom de to stasjoner og derved stig­
ningsforholdet. Problemet er særlig knyttet til lange tog av 
typen persontog til Stavanger og godstog. To momenter redu­
serer problemet; ingen lange persontog vil ha stopp på 
Holmen. Lange tog slipper å starte stigningen mot Asker uten 
fart. Noen gjennomgående tog kan fortsatt gå på eksisterende 
banestrekning. Dersom godstog, i sørgående rettning, forut­
settes å gå langs eksisterende trase har en større spille 
rom med hensyn til stigning. vi er i nnerforstått med at NSB 
selv helst hadde sett at stigningen ble l avere enn 1,5%, men 
da er trafikktekni ske løsninger ikke medregnet. 

~_~dre problemstillinger: 

- Sandvika som knutepunkt vil stå sentralt i debatten om nytt 
dobbeltspor. For å skape større sikkerhet om at dette ikke 
bare er et slagord, men et reelt argument, bør det i et 
pros jekt av denne størrelsesorden , utarbeides grunnlags 
materiale som etterprøver holdbarhet en i de t te argument. En 
s lik utredning er ikke en oppgave for NSB, men NSB bør ha 
interesse av å etterspørre en slik utredn ing for å øke sin 
egen handlefrihe t. Fylkeskommunen burde ha interesse av å gå 
inn i nenne problemstillingen. 

- En svakhet ved meldingen om nytt dobbe l tspor er at Ringe ­
riksbanen ikke er nevnt . Dette etterlater en usikkerhet om 
hvo::\-idt NSBs egne utkast vil være meG å legge føringer på 
en banestrekning som enda ikke er vedtatt . Er det Ringe­
riksbanen som legger føringer på dobbeltspor Asker - Oslo 
el~e:: omvendt? Dersom intensjone~1e til NSB er så offensive, 
at de er v~llige til å se etter beste trase for de linje 
hve~ f o r seg, burde dette vært understreket i meldingen . 
Ake::shus SVs miljøpolitiske utvalg vil hilse en slik 0ffen­
siv -cer:.kning velkommen . 

på dette grunnlag viser Akershus SVs miljøpolitiske utvalg til 
sin høringsuttalelse på side 1 . 

i ljøpolitisk leder 
Akershus sv 



l 

!1iIl .Jfilb Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 

Oslo, 28.0 4 .19 93 
J nr. U779 /05 0 

2 9 APR. 1993 JPØ/ AK 

I I',_' ~ r'. ~-\ ~ \ : \, I \.:, 

~ 30 0 6 DRAMMEN 
r' ~ \ '\ ;'0 r~, ; - . J \ 

r\'! c~p. ,,· ·~·/I · 'CT -~\~:;,,--:-,~71' 

\-_~'~ " i(_'~' _ _ ___ . \ 
) \ l S::~~,' ~'·~ ~ I, .. .. geo, \0... .. , ... .. ~ 

I , \ ' '()... c:::c:, C\ I 
LL~~:~~ ~ -\:.1- __ V---.l.d-- .-J 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER, MELDING ETTER PLAN-OG 
BYGNINGSLOVENS KAP. VII-A. 

viser til meldingen av 11.2.93. 

Melding beskrives som jernbanedelen aven konsekvensutredning som 
utføres i samarbeid med Statens Vegvesen. Dette felles planleggings­
arbeidet går under benevnelsen "Vestutredningen", og skal omfatte 
det totale trafikksystem i området vest for Oslo. 

Må lsetningen for Vestutredningen er å avklare forholdet mellom veg 
og jernbane, og beskrive/fastlegge rollene til de forskjellige 
k ollektive trafikkslag i nærtrafikken i "Vestkorridoren". 
u tredningen skal i prinsippet også danne beslutningsbasis for over­
ordnede valg som skal avgjøre om det er n ødvendig med nytt dobbelt­
spor, eller om kapasitetsbehovene skal løses ved å satse på vegut­
bygging o g /eller kombinasjoner med styrket ko l lektivtrafikk. 

Ambisjonsnivå et i Vestutredningen er meget høyt. l f orhold til et 
må l om å gi svar p å hvilke totale systemløsninger h ele trafikkbildet 
i v estomr å de skal få, oppfatter vi den foreliggend e meldingen å være 
en tekn i s k delutredning med hovedvek ten på løsninger for fjern­
t og ene. Meldingen beskriver s å ledes i hovedsak alter native mulig­
heter for spor-traseer for hurtig-/fjerntog (re gion / intercity ). I 
a lle a lternativene forutsetter det nye dobbeltsporet k un stopp i 
Asker, Sa ndvik a o g Skøyen. Et alternat i v gir muligheter ti l stopp 
også p å Lysaker , men d e t anses som r elativ t uak tue l t å utny t t e denne 
muligh e t en . 

Prob lemstillingene i fo rho ld til det lokal e kollektivtrafikksystemet 
e~ så led es i liten grad berørt i me ld ingen . I for ho ld ti l omf a nget 
av det t ransport a rbeidet lokal t raf ikken representerer , e r det etter 
SLs oppfatning ønskelig at det h adde blitt lagt v e sentl ig ste rkere 
vek t pa denne problemstillingen i j ernban ens del a v 
utredningen/meldingen. 

vi f orutsetter derfor a t disse spør må lene vil bli gru ndig drøftet 
i neste f ase , men vil g i noen k omment a rer her ut fra e n vi nkel om 
få maksimal effekt f r a banesys temet for kollektivtrafikken. 

Hvilke muligheter for lokale ekspressruter som kunne eventuel t gis 
p å det ny e dobbeltsporet, og hvilke mul igheter som vil bli utv iklet 
på d et n å v ærende sporet for lokaltrafikken er det ikke gjort rede 
for. Me ldinge n h env iser den lokale trafikken i p rins ippet t i l det 
e ksis terend e dob b e ltsporet. Ma n pek e r på at overfør i ng av f j ern­
t ra f i k ken til det n y e dobbe ltspor et vil g i betyde l ig øk t kapa s itet 
og mindre f orsi nkel s er f or loka ltraf i kken. Di sse f orbe dring e ne vi l 
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også få betydning for bussdelen av reisetilbudet ved at minsket 
reisetid til Oslo vil påvirke passasjerenes reisemidde l -preferanser . 
Denne delen av konsekvensvurderingen kommer i neste fase, men burd e 
vært et styrende element ved utviklingen av de forskjellige 
traseealternativene og påvirket forslag t i l bruken av sporene. 

utredningen av alternative traseer for det nye dobbeltsporet har 
blitt gjort ut fra den målsetningen at disse skal være forbeholdt 
fjerntogene. Dette utelukker en vurdering av de mulighetene som 
ligger i å la det nye sporet betjene andre sentrale steder i Asker 
og Bærum og derved oppnå å kunne gi tilbud som kan gi en vesentlig 
heving av kvaliteten i transporttilbudet (spesielt med hensyn til 
reisetid) for helt nye områder og passasjergrupper. 

Ved utforming av alternative traseer for det nye dobbeltsporet og 
ved bruken av dette, vil SL derfor peke på viktigheten av å utnytte 
mulighetene dette gir for høyhastighets rutenett i lokaltrafikken. 
NSB har allerede varslet forlengelse av lokaltog fra Skøyen til 
Sandvika i ruteterminen for 1994. 

utvikling av mulighetene for lokaltrafikken i forhold til trasee­
tilknytningen og alternativene for den nye Ringeriksbanen bør også 
vurderes nøye i denne sammenheng. vi vil ~ pesielt peke på kollektiv­
betjening av SkuijRykkin-området som vil være sentralt i forhold til 
nye utbyggingsområder i vestre Bærum. 

I konsekvensutredningen er også forskj e llige muligheter for traseer 
for en ny avlastningsforbindelse gjennom Oslo nevnt. I denne sammen­
heng er det vesentlig å s e på d e mulightene de forskjellige 
alternativene åpner i f orhold til lokaltrafikken i selve byområdet 
i Oslo. I forhold ti l reisemålsanalyser har det pekt seg ut et klart 
behov for bedre f orbindel s e vest f ra (Skøyen) i retning av Majorstua 
og videre østover i b y en. En tunnelforbindelse med stasjon i dette 
området bør være i nteressant. 

De fors k jellig e traseealternativene er i meldingen vist i en svært 
grov må lestokk, s l ik at få detaljer går f ram. I den grad det er 
mulig å vurdere det, synes ikke buss-systemet å bli vesentlig berør t 
med hensyn til framkommlighet på vegsystemet i planområdet, da 
mesteparten av d e t n y e dobbeltsporet er foresl ått i f orm av 
tunn e l . 

vi forutsetter å komme tilbake tiJ. disse spørsmålen e i de n k omme nde 
konsekvens - utredningen . 
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AS Oslo Sporveier 

Til NSB, Plankontoret, 
Baneregion Sør, 
3006 Drammen. 

93/15661BS 552 PKlakj 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 
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Melding etter plan- og bygningsloven kap.VII-a 
Høring. 

15.04.93 

Statens satsing på utbygging av skinnegående kollektivtransport er positivt, 
spesielt i Oslo-området med den store befolkningskonsentrasjon og trafikk. 
Utbyggingen av nytt dobbeltspor Skøyen-Asker kan bety store forbedringer både 
for fjerntrafikken 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 dårligere bymiljø og større helsemessige 
belastninger. Å satse på et veinett som har kapasitet for all etterspørsel er svært 
uckonomisk og ikke realistisk. Utbygging av kollektivsystemet kombinert med 
restriksjoner for vei-trafikken, ved for eksempel tidsdifferensierte bomtakster, synes 
å være en samfunnsmessig lønnsommere måte å løse kapasitetsproblemet på, 
spesielt for avvikling av rushtrafikken. Dette må igjen bety at den forventede økning 
av trafikken vestfra mot Oslo primært må tas hånd om av kollektive transportmidler. 

I det pågående planarbeidet ser man på muligheter og konsekvenser av å bygge ut 
ve inettet ( E18 ) og/eller jernbanen. Det er meget viktig å se dette i sammenheng 
med hvordan den aktueiie trafikkøkning skal foregå i Os io. Sporveien vii i 
forbindelse med den pågående revisjon av samferdselsplanen i Oslo ta initiativ til 
at dette spørsmål bli r utredet. 

En viktig forutsetnin g for at utbyggingen av det nye dobbeltsporet også skal gi de 
forventede positive virkninger for lokaltrafikken , er at utbyggingen sees i en helhet 
med den totale kollektivtrafikken i Oslo-området, og da spes ielt i området fra Os lo 
sentrum og vestover. 



For at kollektivtrafikk til og fra Oslo skal fungere godt og være attraktiv må kollektiv­
nettet bygges ut slik at trafikantene kan reise problemfritt til og fra sine bestem­
melsessteder i byen. Dette betinger en utbygging både m .h.t. attraktivitet (korte 
reisetider, gode overgangsmuligheter) og kapasitet. Det nye dobbeltsporet vil 
kunne gi både korte reisetider og større kapasitet, også for lokalreisende fra Asker 
og Sandvika til Oslo. På den gamle traseen forutsettes at det legges opp nye ruter 
som kan betjene lokaltrafikken enda bedre. Forgreningseffekt for jernbanetrafikken 
til annen kollektivtrafikk, og spesielt til T-banen og sporvognsnettet, må videre­
utvikles i de største knutepunktene som Oslo S, Nationaltheatret og Skøyen. 

I Bærum kan Sporveien i fremtiden tenke seg T-bane over Majorstuen-Jar til 
Bekkestua (1.14), og bybane over Skøyen-Jar til Bekkestua (1.9). Bybanen og/eller 
T-banen med kombivogner vil gå til Kolsås, ev. til Rykkinn (ev. forlenget helt til ny 
stasjon på Ringerikspanen hvis de·rl føres inn o-v'er BærurTts Verk). Videre er banen 
over Majorstuen-Røa til Østerås (1.16) planlagt rustet opp til T-banestandard. Banen 
kan tenkes forlenget til Hosle og mulig videre til Kolsåsbanen (en forbindelse fra 
Kolsåsbanen til Sandvika kan også være aktuell i fremtiden). Som ide er foreslått 
en bybane over Skøyen-Lysaker til Fornebu og/eller Sandvika. Trasevalg for 
innføring av Ringeriksbanen vil, som påpekt ovenfor, få betydning for lokaltrafikken 
m.h.t. hvor det bør satses på omstigning og senterutvikling . Føres Ringeriksbanen 
inn over østre Bærum, vil Bekkestua være et slikt mulig forgreningssted. Dette er 
også et sentralt omstigningssted for buss til bane. 

Sporveien arbeider nå med gjennomføringen av et prosjekt som innebærer at alle 
T- banene vil pendle gjennom Oslo, få høyere hastighet og flere ekspressavganger 
i rushtidene.T-baneringen i Oslo vil i tillegg gi nye og viktige forgreningsmuligheter 
med omstigning til/ fra tog på 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 når f lyplasstogene til 
Gardermoen settes i drift. I Oslo satser man også på en sporvognsforlengelse via 
Blindern terminal til det nye Rikshospitalet på Gaustad, samt en ny linje til Aker 
brygge. Utbyggingen av høystandard 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 på den planlagte Blindern 
term inal fra regional busstrafikk til T-bane og sporvognsnettet i Oslo_ Nytt billett­
system To r både Oslo og .4kershus vil også gjøre det lettere å reise kollektivt! arer1e 
fremove r. 

Real iser ing av forbedringstiltak for kollektivtrafikken er avhengig av det statlige 
engasjement. Dette bør få som konsekvens at vei kapasiteten for privatbiler ikke 
bygges ut ytterligere , men at investeringene helle r prioriteres ti l kollektivtrafikktiltak_ 

Med vennlig hilsen 

/~'1.5k:-/z;:?)7 -7~­

Knut Skuland 
Adm .direktør 

~ 

~ 
Magne Glomnes 

. Oro~e~direktør 

~\hi~<'-



NSB BANEREGION SOR 
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Blommenholnl, 11.4.93 

KRITISK BLIKK PÅ JERNBANEUTBYGGINGEN I ØSTLANDSOMRÅDET, 
MILLIARDOVERFØRINGER UTEN REELT BEHOV? 

Under henvisning til NSB's offentlige varsel av 15.2.93. vedrørende planer om fremføring av ny 
hurtigtogstrasse mellom Asker og Skøyen, ønsker undel1egnede personer å få kvalifiserte svar 
på enkelte spørsmål av sentral hetydning som ikke synes å være tilfredsstillende behandlet i 
NSB's informasjonsmatriale til nå. 

Det vil vel neppe overraske noen at fremføring av ny jel11banetrasse gjennonl Norges tettest 
befolkede og utbyggede område vil skape konfrontasjoner mellom de ulike interessegrupper det 
her vil være tale om. I den sanlmenheng er det heller ikke vanskelig å liste opp de betydelige og 
omfattende problemer man erfaringsnlessig vil støte på ved gjennomføringen av et slikt tiltak. 
NSB har selv pekt på en del av disse problenlstillinger i den foreliggende melding av februar 
1993 for nytt dobbeltspor Sk0yen - Asker. 

Med unntak av NSB's forenklede forklaring på behovet for denne milliardsatsningen på 
utbygging av sporkapasiteten i østlandsregionen, avspeiler det øvrige: tilgjengelige 
infornlasjonsnlatriale etter vår mening ikke et betryggende. overordnet strategisk syn på det 
reelle behovet for en videre utbygging. 

Heller ikke synes dette ti være tilfredsstillende omtalt i den foreliggende jenlbanemelding, som i 
altfor stor grad dveler ved utbyggingstankens klart positive sider. Dette er saken ikke tjent med. 
aller minst NSB, som på denne måten lett vil kunne bli beskyldt for tåkelegging av fakta fra 
utbyggingsll1otstandere. 

Av hensyn til behovet for et bredest mulig beslutningsgrunnlag vil vi reIse folgende 
prohlernsti Ilinger: 

1. N'; KORRIDOR / TRASSE\/A.LG !\SKER - SKØYEN 

NSR'utgitte infom13sjon i forhindelse med ny hurtigtogstrasse skisserer nJ i hovedsak tre 
alternativer. etter 8t tidligere faser med ideseminar og mulighetsstudier er tilbakelagt. Vi har. i 
likhet med en rekke øvrige interesserte parter i saken gjennomgått de foreslåtte trassevalg. 

Som NSB's representanter sikken vi! ha erfart. er det særl ig strekningen Sandvika Skøyen som 
vil være et kritisk område. i det en ordinær dagtrasse eller milJøtunnell ikke er gjellnomf'orhar 
uten sterkt odeleggende virkninger for eksisterende boligomr:lder, skoler og infrastruktur 
t(~ ro \Ti g. 

Etter det vi kan rorst{t. er det p~; dette stadium i prosessen fr~1 NSB\ side heller ikke benyttet 
oppda te rte karthlad i l"urpro:-;jekkringcn. 
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oppdaterte kanblad i forprosJcktcri ngcn . 
En enkel gjennomgang av det forliggende geografiske og topografiske matriale viser imidlenid 
at det er fullt mulig å legge dent nye banelegemet ned i tunnell etter perrongområdct på 
eksisterende Sandvika stasjon, for deretter ti passerc Bærum i en dyptgående tunnel i rctning 
Oslo, Vi flnner det derfor vanske! ig å rorst~l at en tradisjonell tunnelløsning ikke er skissert som 
et av NSB's alternativer. 

Dersom passas,lerenes behov for frisikt tenkes ivaretatt, er dette etter våt1 syn forfeilet med de 
korte dagslysstrekninger det her er tale om, Dette syn deles også av NSB's egne lokrorcrc, som 
tvert imot underst reker den blendingsfare som lokførerne jevnlig utsettes for ved hyppig, store 
dagslyskontraster. Sikkerhetsmessig er tunnell å foretrekke fremfor dagtrasse, mulighet for 
passasjerevakuering vil kunne ivaretas med mindre heisanlegg strategisk plassert i tunnel len. 
Disse vil kunne anlegges i eventuelle nødvendige tverrslag under fremforingen av tunnellen, 

Under henvisning ti I ovennevnte synspunkter ønsker vi å ra svar på følgende : 

a) Hva er den faglige bChTfunnelse for at NSB's prosjektledelse ikke har anbefalt et 
tradisjonel t tunnel lal ternativ fra Sandvika til Skøyen? 

b) Hvorfor har ikke NSB ben}1tet det sist oppdaterte kartmatriale 
trasseval g? 

sme forslag til 

c) Hvilke eIiaringspriser opererer NSB med pr. løpemeter for henholdsvis dabrtrasse 
(ekspropriasjoner), miljøtunnellog tradisjonell tunnell? 

2. INTERCITY-KONSEPTET 

NSB synes foreløpig ikke å ha lagt vekt på en kvalifisc.:rt dokumentasjon av NSB' andel av 
innenlands- og utenlands passasjerbefordring og godstrafikker. 

Den tilgjengelige infonnas.lon fra NSB synes til tider å være k1art farvet av etatens ønske om å 
~tyrke antage lsen om en forventet trafikkøkning. Dette stemmer d~irlig med uavhengige 
undersøkelser, som viser stadig nedgang for NSB's andel av passasjerbevegelsene, noe mindre 
for godssiden. 

Selv etter innforingen av leE-ordningen, er NSB's gjennOlTIsnittelige andel på personbefordring 
til utlandet ca . 2%. Så lenge svenske Jembanemyndigheter ikke har fattet vedtak om 
oppgradering a\ ' strekningen fra norskegrensen til Goteborg, kan vi heller ikke se hvordan 
kjoretiden mellom Oslo og f eks Hamburg skal kunne kones ned vesentlig, . noe som har vært et 
a\' argumentene for å oppgradere ostfoldbanen. NSB har selv lagt rnye prestisje i il oppnå ho:v 
regularitet på IeE-togene. og har. etter de opplysninger vi sitter inne med, matle t sikre 
regulariteten ved å ha busser i kostnadskrcvende beredeskap i tilfelle av forsinkelser. 

En bedriftsøkono m isk kal k~' 1e viser med a l! t: 'del ighet at J CE-konseptct krever et betydel ig 
passasjergrunnlag, selv for cl kunne drives som selvkostforetagende. Dette har til en viss grad 
vist seg å være mulig i sentraleuropa, med store befolkningsgrupper'inger som dClglig ska l 
fortlyttes over lengre avstander, Det motsatte er SOlTI kjent tilfell et i Norge. [ tillegg syne~ prisen 
for transporttilhud et [l være lite markedstilpasset. Grati~ karre og telefax kan etter undel1egedes 
mening ikke fOrS\ <l re en tak stehevning med f eks. q6~ 'o p{1 st rekningen C)s lo TOllsberg. Da ICE-
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konseptet er et av de viktigste argumentene for fremforing av ny hurtigtogstrasse, vil vi be NSB 
om følgende: 

a) en fyldestgjørende, helst uavhengig frelnskaffet dokumentasjon av NSB's 
gjennomsnittelige belegg på samtlige avganger i leE-sammenheng. 

b) en begrunnet forklaring på prisingen av "merkvaliteter" ved leE-konseptet. 

c) en dokumenterbar oversikt over kostnadsaspektet ved oppgradering/nybygging av alt 
rullende ICE-matrielL herunder lokomotivproblelnatikken, hvor spenningsfallet på 
kjøreledningen under aksellerasjon med tihørende driftstans fremdcles representerer et 
betydelig problem. 

d) hvilke erfaringer har NSB allerede nå trukket mht. svikten 
Østfoldbanen'? 

leE-konseptet p{l 

e) en kODllnentar vedrørende sikringen av lCE-regulariteten. Skal denne fortsatt 
opprettholdes med busser i beredskap, og henføres disse kostnadene i dag til ICE­
konseptets utgiftsside internt i NSB's regnskap? 

f) OlTI NSB kan bekrefte at svenske jernbanemyndigheter vil prioritere en nv 
hurtigtogstrasse fra norskegrensen til Gøteborg som en del av Oslo-Hamburg konseptet? 

3. trrBYGGING A \ 7 NyT RINGERIKSBANE IBERGENSBr\NE 

Med tanke på de betydelige innsparinger ovrige statsinstitusjoner har lnåttet tåle, vil kravet til 
kostnadseffektivitet i stadig større grad måtte forsvares fra NSB's side. Nye banestrekninger må 
således utgjøre en betydelig samfunnsmessig gevinst før utbygging igangsettes. Etter de 
opplysninger vi sitter inne med, har NSB's underskuddsokonomi aksellerert de siste år. og det 
forutsettes i tillegg gjeldssannering i kommende langtidsbudsjettering. 

I denne sammenheng må det derfor stilles særdeles strenge krav til nye prosjekters rentabilitet. 

Etter vår ll1ening er det derfor beklagelig at utbyggingen av ny hurti~rtogtrasse Skøyen / Oslo og 
Ringeriksbanen hittil ikke synes å være undergitt en helhetelig saksbehandling og prosjektering. 

Derso1l1 regularitet og hyppigere avganger cr et delmål i seg selv, synes det noe merkelig at NSB 
hittil ikke har berort de virkelige naskehalser P~l 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 s~'nes derfor ~1 være en logisk brist i NSB's foreliggende 
resonnement, nar disse sporsmål ikke er omta lt i det foreliggende presentasjonsmatriale. 

Det er den effektive reisetid som betyr mest for den reisende. For reisende over Dramnlen vil en 
reduksjon p~i f)-IO minutter til Oslo \ære helt marginaL for lengre avstander f. eks fra 
Kristiansand eller Stavanger blir dctte noks[1 uinteresant på bakgrunn aven samlet reisetid på 4-
6 timer. Den samlede reisetid innebefatter i dag som kjent betyd l ige forsinkelser. noe som er et 
tilbakevendende irritasjonsmoment 1c)r oaglige reisende, og som kanskje representerer NSB's 
største problem i dag. 

NSB.A9~ 12"'+.l).~ 
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Isolert sett vil kj ent og utprøvet teknologi ved krengende togsett på eksisterende spor (i 

kombinasjon med nye, lokale avgreninger for vikende lokaltog) kunne ivareta NSBts ønsker om 
tidsbesparelser. 

Vi tillater seg derfor i den sammenheng om li få NSBts svar på følgende : 

a) Hva er årsaken til den tilsynelatende manglende samordning av ovennevnte prosjekter? 

b) Hva vil NSB gjøre med ny bro over Drammenselven? 

c) Hva vil NSB gjøre med kapasiteten i Oslo-tunnel len? 

d) Hvor skal avgreningen skje til ny Ringeriksbane, og hva er den faglige begrunnelse for 
ikke å ta denne avgjørelsen på dette stadium i prosessen? 

e) Hvor Ianb>l er NSB kommet når det gjelder bruk og intergrer~ng av krengingstog for 
eksisterende trasseer. 

4.KOSTNADSANALYSE 

NSB har i sitt presentasjonsmatriale fremført synspunkter og slutninger som har store 
salllfunnslnessige, økonomiske konsekvenser. Vi ønsker, i likhet med en rekke berørte paIier, at 
NSB så snart SOln mulig fremlegger sine kommentarer og svar på ovennevnte spørslnål før saken 
fremlegges i pressen for åpen, offentlig debatt. Norge er i denne sammenheng et lite land rned 
begrensede ressurser, og det er av stor viktighet å utnytte disse så optimalt som mulig. 

J denne sammenheng bl ir det således av særl ig betydning at NSB har det faglige ansvar for 
fremleggelse aven endelig økonomisk kalkyle, som kan etterprøves av et uavhengig kompetent 
organ . Dersom denne sak ikke er tilfredsstillende utredet svekker det ikke bare tiltroen til NSB o 

men til det statlige styringsverk som sådan . 

Vi håper med dette il ha kommet med en del konstruktive innspill som ikke har vært 
tilfredsstillende belyst fra NSBts side i p1anprosessen ti1 nå. Vi tillater oss derfor å avvente Deres 
snarlige svar, og kommer gjerne tll et Illøte i sakens anledning dersom dette skulle være 
onskelig. 

Med vennlig hilsen 

slv.mg. 

Halvorsens vell l 
1300 Sandvi k<1 

'(lJ~ 
Henning Michaelsen 
;)dvokal 

H~ll vorsens vei l 1 B 
l ~OO Sandvika 

NS8.A93 12.4.93 
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Kommentarer fra møtet onsdag 17. mars på Lilleaker. 

/(Ol1l111.elltarer til forslaget 0111 Il.ye NSB hurtig futer. 

En viktig ting cr om NSB viJ ta hensyn til mcnncskene eller bare tenke på seg selv? 

I lvis NSU bare vil ta hensyn til seg selv så er det minst tre ting som forårsaker at menneskene blir 
irriterte: 

1. NSB sørger for at nye ruter bygges gjennom hus istedenfor å gå andre steder clll'!. itunneIler. 

2. Togrutene skal gå igjcnnom industri område og ikke gjennom bolig område. 

hre ruter kan ikkc leggcs vcd siden av hverandre sidcn den nyc ruten skal s0rgc for at togcn e skal 
kUllne gtl dobbelt så hurtig som de gamle rutene . Det innehærer at når ruten e må svinge så vil 
g;unle ruter ligge langt unna de nye rulene hvor altså hus blir liggende mellom ele nye og gamle 
rutene og st0ycn kommcr fra begge sider. 

Det il111eba.:rer også at når det er fire ruter i nærlJcten av hverandre så vil området bli m er som 
et industri område is1 cdenfor som et boligområde. 

3, N:\r fire rutcr plasseres ved siden av hverandre s::i illTlch:crcr d~T at SWYCI l fra l\ 1!!C=iiC okc:; 
ist edenfor at sto)'cn dcmpcs hvis det hare h~cldc \'~LTt In 10t!Tutcr i !1 ,l'Ih cICI1 av husel1 e. 

IIvis l\SI3 vil I:J. hensyn til Il1Gl1neskene stt må man scnge for rolg(~Jl(1c : 

I. Når nye togrutcr lages sti skal de ikke ødeleggc bolighus, Det illl1cblL.'rcr at det \'ilker \'ese!ltlig. 
bedre å la togcnc legges i tUI1IJellcr når dc skal g:l igjennom holi gomr;'idcr. 

Det er slik elct gjørcs i andre land. 

Del er ogs;'1 hedre ti minske støycn ved :1 srnge for :lt !l ye lo gr lllcr hlir 1:1~P 11dt andre r !l~dcr CTln 

der mall nu h:lr futCr. Da "il jo anlall tog som rri sCl hle mindre cnn n:H man k ur'· de nye 
h)~rutc l 1c langt ho rt c 1'1'« de gamle. logr\ltcn c, og det iIll1cha:rcr :11 JllcnnC Skc ll C hlir r. :"dr. ' neg.::t­
li\'~~ til t()gcne, cnn n:1r :mt:l1lct tog sk;d 0kcs igjen . 

J )~:! k:lll it) og.sh hli bedre og flere melll1 esker snill hC11\t1n !ngcIlc hvi s de Jl\ 'C 1 ()i! ( '·)~' i!:"tr helt 
:lJ1drc sted er cn11 de g:\Jnlc to gcJle g:'tl. 

ripa hor gjøres .for at ll1fllllCS/(CllC "}{(f! hruke to(~ ;stC{lfl~for 
hi/er? 

l. ! Ivi :-; fnl1.: :;k:d hrllkc lng istedcllfor hil er :;;'t Ill ;"l IO!:'-l'lll: ikke g/I !()f hllgl horte fl: t de r mcnllcskene 
bor og :11 log.ene g:'lr til n;crhctell av de stedene som Illl'Illl eskc Jl c skal inn til. Dcssuten 111 :"1 det 
V;CIC mulighet for mcnncskenc il bruke sin bil og plasserc dcn i n,'C'lhctcn av togpla:;scn og. at 
to get slopper i n,crhcten menneskene skal. Dct "il inJlehære at de nye togene ben sto ppe andre 
steder cnll eler de gamle togenc stopper for ;ei nk e :1Il (;,d l steeler melllleskene k:m henytte seg :1\', 

2. [\,1a1lge mcnnesker hrukCT bi ler fordi togeIle ikke stoppcr i IllL'rhetcJl der elc skal , dessuten bruker 
1 ()i2~' 1ll~ \T ~;('. Jltli g. merc tid enn bilenc hl~Il ~· tter. s:e, ded'or er det hedre for m en ne :-; kcnc A hruke 
hileJl ('1111 ;", hruke tO gC JI C. 

l: ~:g ;:r \>';;;"~ 'lTC ingen gnd sl~ri\ ' ~T og h:1r derm ed ~~1nskjc: f~ltl skrevet del litt 1':11"1. IJlc:rs er jeg villig til ;ct \'; \:''1'e mel 
!~~_~:~~(=l~: JJlg det .Jeg nevner her ()~ ogsa andre 11l1g, ________________ , ___ _ 



l. \1cnnen sker so m vi l hel1ytte togcne \·il ha togenc i na.: rhetel1 ;1\. der de sLd selv om det ikkc cr 
i Oslo. !\lb:\ m:! l ogene g;\ til flere steder enn harc e11 (LiJlestrom) so m gjores nu . Dettc cr da 
lokaltogene menneskcn e er mot interessert i. 

4. ;\lange melll1esker bruker hiler fordi de skal til helt allllre steder cnn eler togene g;Otr. For eksempel 
til Uni\'Crsitet i n;,crhetc.!1 av l\1ajorstuen. S{t hvorfor kan man ikke lage de nye togsrorene til 
l\1ajorstucn istedenfor til Skøyen? Da viUc det antagelig bli nere som benytter togen e enn bilene . 

S. Hvo rdan er det med hurtigtogene fra Bergen til Oslo og omvendt? Kunne det ikke være en fordel 
at toget går fra IIønesfoss direkte til Majurstuen/Oslo sentrum istedenfor å gå til Drammen og 
så Oslo? Ta da heller et ekstra tog til Drammen fra Hønefo ss hvis dere meller det er mange som 
skal der. Eventuelt dele toget i to deler kan også gjøres . 

Det vil jo også innebære at man kan få andre mennesker til å ta toget fra IIønefoss via 
Lommedalen og til Majorstuen/Oslo sentrum. Så kan det værc ct annct hurtigtog fra Drammen 
som kommer via samme spor for eksempel i Bærum eller nærmere Majorstuen . 

6. Skal jernbancn styrkcs så må begynnc å tenkc på andre ting CIln bare gamle spor. Folk har fl)1tet 
til helt andre steder som også jernbanen burde tenke på å kontaktc og lå menncskene brukc 
toget. 

7. Hvorfor tenkcr man bare på Sk0yen til Asker istedenfor fra Oslo til Bergen og Stavanger? Jeg 
tror det ville være bedre å tenke på lange distaneer istcdenfor korte distancer som antagelig vil 
odelcgge for de lange distancene som så må gjøres på nytt igjen. Det innebærer bare at korte 
distancer er endel av de langc distancene og kan forårsakc endel bedre tankcgang for transport 
av menneskene . 

8. Foreløbig er det ikke billigere å bruke toget istedenfor biler spesielt hvi s det er to eller flere som 
skal reise i bilen. Des~u tel1 er det mer problematisk fordi der man skal m ;"1 1113.11 da cn1cn ta et 
nytt tog eller bru kc en hu ss eller trikk istedenfor bruke en bil rett frem dit ell !'kal som sch'sagt 
vil bli vesentli g raskere ~el\' om man tcnker på hUl1i g tog. Og her er det lokaltog man bruker hele 
tiden. 

Bernt Rusd al 

~ er dcs.wcrrc ingCJ.1 god s~ri\..'cr og hal dcrll1-Cd. l~anskjc ~ltt skreve! elet litt rart. Ellers Cl' jeg \'i ll ig til ;'j -v,nc lljCt 
12~~. dl Sl: u s J () !lcr om kfln g det Fr- 11e" 11el her og Og~: ;l andre ting . 
--- . ._--.--------
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UTTALELSE FRA EIER AV HARBITZALLEEN 12 TIL MELDING ETTER PLAN OG 
BYGNINGSLOVEN VEDRØRENDE NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 

Som grunneier i ovennevnte område vil vi protestere mot den 
planlagte utbygging vest for Skøyen stasjon, og kreve at NSB 
utreder et tunnelalternativ i området. 

En utbygging skaper stor usikkerhet for vårt firma, og vil ha 
store økonomiske konsekvenser. 

Nedenfor har vi redegjort for vår situasjon, og de konsekvenser 
vi i skrivende stund har oversikt over. 

AlS QUASAR CONSULTANTS (QUASAR) har sitt 
Harbi tzalleen 12, og ligger midt i den tenkte 
dermed bli totalt berørt aven slik utbygging. 

hovedkontor i 
trase, og vil 

QUASAR overtok Harbitzalleen 12 i 1989, samtidig som det ble gitt 
bruksendring til næringsvirksomhet pa eiendommen. QUASAR's 
virksomhet er konsulenttjenester innenfor sikkerhet og miljø, og 
virksomheten er "stille virksomhet" som ikke forurenser det ytre 
miljø. Tvert imot er eiendommen, hus og hage, satt i god stand 
ett e r å h a vært temme l i g ned s l i t tog då r l i g ved l i k e h o Id t , og 
ingen pryd for området. Vi er blitt godt integrert i det 
kombinerte bolig og næringsmiljøet på Hoff. 

Like før vi overtok eiendommen ble tomten solgt av NSB. Det var 
tidli gere leietomt, eiet av NSB. Salget ble gj ort fordi tidligere 
planer var skrinlagt. Det gjelder ogs~ andre tomter i området som 
var t i dligere eiet av NSB. 

Det s k a pe r så led es uro og usikkerhet l vår planlegging at en så 
st o r o g tu n g virksomhet som NSB ikke har bedre oversikt over sine 
e g ne strateg i e r og utviklingsplaner. Når NSB har behov for det, 
kan de n f ull st e nd i g overkj ø re firma e r og der es interesser. 

NSB's ønske nå er derfor overraskende og skaper stor usikkerhet 
for fremtiden. 

Som sikkerhet og miljøkonsulent er det også flere uheldige ting 
ved NSB's prosjekt, vi som ekspert vil påpeke. Det gjelder 
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Miljøforurensning av området 
• støy 
• naturødeleggelser 

Verdiforringelse av området 

Overkjøring av lokalsamfunnet 

Miljøforurensning av området 

Man har valgt å legge traseen i et område som er regulert for 
bolig og lett næringsvirksomhet. Den støy og de naturødeleggelser 
man forårsaker nedgraderer hele området, og dette er i konflikt 
med reguleringsplanen for området. 

Verdiforringelse av området 

En artikkel i Dagens Næringsliv 5. oktober, se vedlegg, 
karakteriserer Hoff/SkØyen området som et av de dyre "lommene" 
for næringsvirksomhet i Oslo. NSB's forslag vil innebære sterkt 
industrielt preg på området, og dermed en betydelig 
verdiforringelse på eiendommene, noe som vil utløse en rekke 
erstatningssøksmål mot NSB. 

Overkjøring av lokalsamfunnet 

Vi regner med at vi har alle i området med oss når vi 
karakteriserer dette som en overkjøring av lokalsamfunnet. 
Informasjonsplikten synes ikke etterkommet, hvis det er riktig 
at NSB har jobbet med disse planene allerede i ett år. I 1992 har 
vi gjort betydelige investeringer i eiendommen, noe som virker 
meningsløst hvis NSB's planer blir virkeliggjort. 

Det overfor nevnte rimer dårlig med NSB's uttalte miljøprofil. 
Uten å kjenne til planene for prosjektet i detalj er jeg 
forundret over at man ikke legger større deler av traseen i 
tunnel og dermed går under hele det berørte området, hvis det 
ikke finnes alternative steder å flytte traseen til. Det synes 
åpenbart at NSB bør utrede dette alternativet, før det i det hele 
tatt tas standpunkt til trasevalg. 

Vi må kunne forvente en helhetlig miljøprofil for utbyggings­
prosjekter i statlig og kommunal regi frem mot år 2000, herunder 
iberegnet dette prosjektet. 

Vi forventer forøvrig at NSB gjør noe med sin informasjonsplikt 
i denne saken, slik at alle berørte parter kan få tilstrekkelig 
informasjon til rett tidspunkt, slik at vi kan utøve vår 
demokratiske rett til å påvirke dette prosjektets utforming og 
gjennomføring. 

på bakgrunn av forannevnte vil undertegnede anmode om at NSB 
utreder tunnelalternativ for området før beslutninger fattes om 
trasevalg. 



Dersom planene n~ settes ut i livet, vil vi f ø lg e utviklingen 
nøye for å kunne dokumentere de økonomiske konsekvenser dette 
medfører for vårt firma. Vi vil derfor komme tilbake til den 
økonomiske side av saken. 

Med vennlig hilse n 
for Als QUASAR COSULTANTS 

,/(/. %--1 LL~C;::tJ~_ Cz- CVZ--L---
K. Harald Drager ! 
daglig leder 
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,kjell ~ ",Te OlS nC'åre del;lv lU.rI 
Johm eller ~ om eiendommen 
lii\gcr syd rller oord for IUdhU3' 

:endorruner i -rik· 
:> Vb .gale> str0k vil øke 
malisk. Eiendommer i 
, tige. strøk vil holde ver· 
'nog stige først når IDar' 

del snur, mens eiendom· 
!r i cgale> strøk fori.salt 
t lalle J.:..raftj~ j verdi. 

i2.1al.. . -: , , ~ ,. , .'; :_ ',_~.,..:;; :":,,, ... 
( menn- mndo~r;'IdgiytT" 
liiiHalvor H.u= og dirtkiør Ak.ershu.sbartalene 
geFjeldsl.1d I Ei~ndollU-u>n- En ~ forhold bestmuner 
Jl i (hIo, ~ sier det !lik: eiendormvtrrlien for et Jtrok: 
::. En økende menllde eldre Tnftkkforoold. ~k.uinb5mu· 
>ålOrtiendoIIlIDU uu:nIor de lighrter, wponering. $OSi.:Ut mil· 
~I~rte s'.rek vil ytlt:rligcre f~le jø O\: ~ vid~ Men vikligrt;lv;llt 
n."j, i verdi. P! d~"1 anne-"1 side er- 5d~ ~ndolllm01d sUn· 
i! nybygg og rciubililult: eien- cUrtl OlS m.:uko:llførinllcn ;iVom· 
oituntr i ;ittnkti"e .Iommer> OlS ndd. Et godt e~mpd er AkLn· 
loiridof'U> klare ~ holde vcr· hU3k~Ule syd for Rjdh\l.5ila · 
[ici bedre OlS være de rerste som len. Flere ;lV de gamle eiendom , 
19pnir vcrdisli\\ning når rrurke· mene er relubili\..crt med pietelog 
kl ~snur. Verdiforskjellen øker rølel\.( og nye prdwjc.beion le 
~malisk mellom dem som er b)'~g sk)1.cr i værel 
~nfor og dem !10m er ul.e.nfor ' ~lidi\l som d~ p~litucrte u 
tleriktigeslrok. ~ye bY!:!1 vinner, pj ,'e.i vekk f~ Bankpl~n. for· 
PJ:lletapcr. , " ";j ndles rud hU5SJLen frd en buld , 
~ 4,........ rt:nde tnftkkmaskin til en prome-
pop~sent Ded n.adcr:;l~ Når 3!J eiendormboit. 
r c.rncrclt har eiendorruverdiene U: rr.c i omr1dcl slår xS s;Jmmen 
l (\.'- lal l med cirb 30 proxnl o m ~fTckliv markedslorinIl ;i" 

'S i og i enkelte slrok ve- stro:"c'~ gir delle kb re u~ l a g i :ll· 
~ '. mc~ , En del eiendommer i ,lrakliviLct og eiendolru\'crd i. At 

~
~YOdr;oluren i No s.enlrum h.a.r Ocre ilal1erier lur c: ub l ert ~ 

.med mellom ~ og 70 prosent pynLer O\i~ opp, 
, Illroke'. omk.ring HaU3rnanru· Tthvarcnde Ridde; Jor Pile, 
~ er de'. enda veITe. Kontorer i strede-. med Frydenlund O\i Hol· 
~ Eirder p.:.. 0-\tkanLe.n vil be.'b T~ toLalrcha.b w Lering' 

av S hcU ·bYGt: ct. Oj\ den akLi,;tc'. 
=m rU kommer i Dillenkvar..a le-, 
mC'å nyu li nSh U5. n:pjC:i.nbS~Y;;~ 
oh ~Lcili ny e ;;vuh~ , 

KAmp mellom . lommen e .. 
Derfor b lir det ikke rore k.am~ 

om le iet.:tkcrnc cie ndorr.m ene 
imellom.. mm O\i~~ mellom . Iom' 
mene" Lp.aker . so m i GJ !) c, e'. 
al!.r.lkli, .... omr:l dc. kan ku kom· 
me Lil ~ tape i bmpcn mo~ S~o)'· 
en n!J.r Ulb\'hhin~Ul sLtr.c: p3 Cio 
~d c.J O}: Ak~ L-u=r.lfOR:1~e 
bn:t:rf ut !"OLen J\' ep lth.l l. cn L1' 
ncnt i ooturnk.ilcn , Ou\.5idere.'1 
Økern k.uJ f~ problemer med ! 
klan: ~ mol Hcbr,\T rY,; Bry." 
meru lill j;"ppcle Aker Bf)'\;gc all 
Vika I~r en k]:lr konkurr~ r,t i de-: 
mer bor~erli be 5lrpkel rundt :--<or· 
g~ BJnk, 

- S<:h-s,:J'\t cr det unntak. Det 
er mulis .i ~nnc perler ute nfo r dc 
c:l.WI~rtc slrOK. som konlof""\i llJcr 
p.'l Frogner cller for cksempe l ut· 

viklin~cn :lY det gamle Schcus 
BrH~eri , !>.-unlidiS som skrop:di. 
II~ hus silln inneklc mt md.lom 
moderne kontorbna; som en r.. t· 
lJ:n je~ i cn cll~ h \it L:mnpre , 
sier Knut Hahor Hanse n, 

S.aJ':1.men mC'd In ~e Fjdds:.a d 
h ar Haruen ull for seg 05 lo- ;.."a~ , 

leI 011 rin!:cl inn de stHlk i b,'c n d~ 
mener vil beholde die, oke sin 
aIL"akli,iLct ~ bekoslnin~ av om· 
r:.denc ulellIor. Og di5..se ~ Ly~ · 
ake,. S).;O\~:1., !'\'daJen, E~Tl. 

HwIF. m~!i>:ens Okcm ot: d~: t ~ 
dV .sent,Tu rn. I s.cnlrum er I1ren.~~e 
d;sl.r.. snc'vre. Om e.i cndommen 
lige:er ~ den e-'le cller 3ndn: slcen 
dV ple n bn \<!:R dvgjol1.'nde [or 
om dcn hl i r s0ende h~l.h-full :l\' 
c~rli~ e bel..JrR dkr 100 pf'OS( r,\ 
uUe.id Lil solicc le iel..1kcrc. 

SenLruOlskorridor 
I senlrum \:?lr del en korricior 

f r.> ~ii slell nro o'e r PUc..5lr...oct til 
Dlltcn k'~et Ol!: Hq;jerL'1SS' 

h"V;lr .. :!! cl.. over Slortor,el og nrd 
ti l Oslo Cily o g GJlleri Oslo, men 
den inlludc rer Uzke neDre del J'; 
j'::lri J o h.l OSf::! l.c , D.:Ue sLro"el, 
h\'or Ol:!\' Thon h3r en r.;,: 3n5:\m' 
Jin~ av ei endommer, Cl' ellerh\'crt 
blitt Lilholds.5lcd [or krir.15 ,rnms' 
sc1~e,e or nJ rk0ll13ne 

H3llsen og FJeldsL'\d Lar O>:'~l 
m ed sk:l mbletJmbrusle G.l lk ri 
O s lo SOlli :\ \ slu tnin;: på den :Jl· 
lr:lkl j\' c kor.ido ren , ~år AI;Crs ' 

hus fylkeskommune - ex: ~ln n· 

s-"llli~'~ o>!s.~ Dcichm.lr:s:.;c bi, 
lJli olck - fh1ter inn i !F,llcri~ l og 
M oslItomtciI b li p~rk. u delle 
en kh~ oppgr:Juering a\' s:.roke l, 
men er j'!:Jnsen, 

- H\;s poliLikerne i liilrg,: \'il, 
le Iq;~c del nye operahuset i Sti· 
klc5l.l U k\':lli,al cl vcd Sch\\ci,::\' 
:Jrdsgate i5tcdcnfor !J. ko n5cnlrc,e 
all i Vik.:!, ville del bely cl kr:Jfli g 
l"fl for de o ~ lrc bydeler. sier 
h:m, C 

qi'W 
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OLSENS ENKE 

NSB Baneregion Sør O j 

Plankontoret v 0.1Iv 0nJ-rJ~c:;( 
Strømsø Torg l 

3006 DRAMMEN 

Skøyen 14. april 1993 

Vedr. nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

D9 
Sigurd Iversens vel 2 
Pb, 276 Skøyen 
0212 OSLO 
T eleron (Ol) 5Q 02 11 
Telefax (02) 50 22 92 

Bankgironummer 7334,05,70755 
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Vi viser til melding som er ute til offentlig høring, og er 
naturlig nok bekymret for virkso mh eten og arbeidsplasser. 

Virksomheten her på gården EImholt har eksistert siden 1878, 
og sysselsetter i perioder opp til 20 personer. Det er ekstra 
stor trafikk om vAren. Hagesenteret er et aktivum i lokal­
miljøet, så 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 h~per) i forbindelse med reguleringen, at det vil tas hensyn 
ti l OSS, slik at Olsens Enke også i framtiden kan skape trivsel 
herfra. God tilgjengelighet, samt å f~ beholde de eksisterende 
arealer vil være avgjørende,. 

Vi er i dag leietaker hos NSB (GNR 30 BNR 57). 

Vennlig hilsen 
for J.Ols ens Enke Hagesenter AS 

l/. 1/ L'~ ~ tt/Ull :;p/ V1tt 
K[j e 11 S ø n en å 
Dag 1 i gle d e :-
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NSB, Baneregion Sør 
Plankontoret 
v/Petter Grunsgaard 

3006 DRAMMEN 

vår ref.: Blll197S.JEE/ER 

nr*' 
1 it APR. 1993 

. "', ··i 
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Oslo, 13. april 1993 

NYTT DOBBELTSPOR, NYTT LOKALSPOR FRA SKØYEN STASJON 

Vi viser til Meldingen av februar 1993 og til kopier av våre brev 
til Adm. direktør Kristian Rambjør av 19. januar og 5. februar d.å. 

Etter møte hos konserndirektør Yngve Pedersen 2. april d.å., kon­
staterer vi at det har vært mulig å utforme Skøyen Stasjon slik at 
nytt lokalspor flyttes ca. 20 m mot øst. Byggeforbudet for vår 
eiendom vil da begrenses t i l ca. 30% langs Harbitzalleen. 
Usikkerheten knytter seg da til utnyttelsen av vår eiendom på grunn 
av støy fra eventuel t fremtidig nytt dobbeltspor, og eventuell ny 
trase for Sigurd Iversens vei ned mot nytt kryss ved Harbitzalleen. 
Vi får ikke fulgt opp avt alen med Boligområder AS og får ikke be­
handlet vårt erstatningskrav før NSB's planer er vedtatt. 

Vi vil nå søke å starte utbyggingen i egen regi langs Adventveien 
og for å kunne fastlegge byggeIsesp l a nen for hele den frigitte eien­
dommen, ber vi om at vi omgående får oversendt et "kotekart" for 
støyverdier langs det event uelle dobbe l tsporet. 

Idet NSB's plane r i avgjørende grad har økonomisk innflytelse for 
os s , b e r vi om å b li holdt l øpende or i ent ert i den videre saksbe­
handli n g . 

! ( 
~ I ' 

\ . 
Med\ ~ ennlig hilsen 
RAGNAR EVENSEN AS 

), ' . 

~dJj~ldstad 
Ad m. \d i re k t ø r 

KOPI : NSB, Konsernstab Strategi og mil j ø 
NSB, Baneregion Sør 
NSB, Baneregion øst 
Oslo kommune, Plan- og Bygn ingsetaten 
BU 25 Ullern v /Gry Hovland 

Ad resse: 
Postadresse: 
Tele fon: 
-:-elefCly. : 
F o rr:t ;-l ksll! 

To llb ug ate n 25 
Postboks 772 Sen trum, L)~06 Oslo 
22 41 1890 
22 33 65 42 
911543958 
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EGIL VEDAL A·S· PROSJEKTLEDELSE 

BYGGEADMINISTRASJON h1Jt. 
- ti MAI 1993 

\/ 
'- '; \ NSB 
-/ 

b1t 
?c. Baneregion Sør 

-7 5 ~- Att Petter Grimsgaard 

\~\\J 
3006 DRAMMEN 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 
KOMl\1ENTAR TIL FORSLAG 
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM 

Oslo, 5.05 .93 

Under henvisning til telefonsamtale, tillater vi oss etter fristens utløp å fremkomme med enkelte 
merknader til den utlagte melding. 

Vi står som prosjektleder for nybygging/ombygging av de to eiendommer Drammesveien 211 
og 213 eiet av Linstow Eiendom AlS. 

Disse eiendommene ligger inntil eksisterende dobbeltspor vest for Skøyen stasjon og vil bli 
direkte berørt av banealternativ 2 på strekningen Skøyen-Sandvika. 

KOIvDv1ENT AR FORSLAG UTREDNINGSPROGRAM FASE 1 

Under pkt. 4.2.3 er angitt at utredningen i fase l skal omfatte konsekvenser for arealbruk ved 
ulike trase-alternativer. I den sammenheng vil vi peke på betydningen av at disse utredningene 
(konsekvenser arealbruk) blir viet tilstrekkelig oppmerksomhet, og at det i denne forbindelse 
også blir avsatt tilstrekkelig tid . 

Områdene mellom trase E 18 og nåværende jernbanespor har meget stor bruksmessig og 
okonomisk verdi (spesielt for næringsformål) . 

Allerede i dagens situasjon innebærer forholdet til E 18/NSB's dobbeltspor en tildels 
problemfylt tilpassing for brukJutnyttelse av arealene. Da det på store deler av strekningen er 
svæli kort avstand mellom E 18 og eksisterende jernbane trase, er det grunn til å frykte at 
uLvidelse/utretting av eksisterende trase eller ny trase i dagen, vil innebære betydelige 
problemer vedr. fremtidig utnyttelse/bnlk av disse viktige arealer. 
I denne forbindelse vil vi spesielt peke på adkomstforhold for eksisterende og fremtidig 
bebyggelse. 

BOKS 58 LlLL~AKER 0216 OSLO 2 - TLF. 22 52 3210 - FAX. 225091 79 - BESØKSADR. LILLEAKERV. 2 - BANKGIRO 1602.18.21741 
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KOMMENTAR FASE 2 

Av meldingen forstår vi utredningsprogram for fase 2 skal behandle de ulike trasealternativer 
mer detaljert . 

Under beskrivelse av utredningsprogrammet (pkt. 4.3 i meldingen) kan vi ikke se at det tas 
sikte på overhode å vurdere konsekvensene for arealbruk. 

Vi vil derfor be om at det i programmet innarbeides en detaljert gjennomgang/vurdering av 
arealbrukkonsekvenser for de ulike trasevalg. 

Vennlig hilsen 
EGIL VEDAL AlS 

Kopi :: Linstow Eiendom AlS v/Dir. Knut Amundsen 

::DAL 
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UTTALELSE FRA GRUNNEIERE I HARBITZALLEEN 4 - 12 
TIL MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
VEDRØRENDE NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER, 

Som grunneiere i ovennevnte område vil vi med dette protestere mot 
den planlagte utbygging vest for Skøyen stasjon, og kreve at NSBs 
forslag til konsekvensutredningsprogram utvides til å omfatte alle 
aktuelle alternativer for utbygging av jernbanenettet i området. 

Det utredningsprogram som er lagt frem er i virkeligheten 
variasjoner over et svæ~t snevert tema / der de viktigste v algene 
med hensyn til trasevalg allerede er tatt . ~ngen av alternativene 
tar hens yn til at området fra Frogner til Hoff allerede er sterkt 
trafikkbelastet .I ngen av alternativene tar vare på eksisterende 
miljø/eller gir muligheter for ønsket byutvikling på Skøyen . 

En så begrenset utredning av alternativer gir ikke plan­
myndigheter og politikere i Oslo tilstrekkelig grunnlag for å ta 
stilling til planene. 

NSB er tidligere gjort kjent med at strøkets vel-foreninger 
lanserer t~nnell - løsninger som alternativ . Vi er også informert om 
at kommunen i sin kommunedelplan for Skøyen vil be om at nedsenket 
Skøyen st2sjon utredes . 

vi vil kreve at NSB gir alle alternativene en seriøs behandling og 
at utredning av tunnell som sparer miljøet inngår som et 
alternativ i konsekvensutredningsprogrammet. 

I det fore~iggende utkast til plane r vil a l ternativ 1 , 3 og 4 
innebære ~~ det legges hurtigspo r i egen trase til tunnellinnslag 
på " Olsens 2nke - tomten ". I til l egg kommer et nytt spo r fra Skøyen 
stasjon til Bestu n f o r godstog . Det legges opp til at hurtigsporet 
skal passere gjennom vårt boligområde i overflateplan ,med 
~oghastigheter opp til 130 - 200 km / t.Den nye godstogtraseen vil 
skjære inn l vårt boligkvartal , og betinge fraflytting av all 
bebyggelse i området. 



I sin presentasjon av prosjektet har NSB i den grad konsekvensene 
i det he l e tatt er spesifisert forsøkt å bagatellisere omfanget, 
både når det gje l der antall berørte eiendommer o g 
miljøf orure nsing . 

Det er anført fra NSBs side at 8 hus må rives,og det er fremlagt 
kartskisser som viser at en del hus blir liggende igjen på Ilen øy ll 
i sporområdet,med ny adkom s t . De grenser for støysoner som da er 
lagt til grunn er uforståe l i g e . 

I området Harbitzalleen 4 - 12 vil minst 30 bo-enheter måtte 
fraflyttes og erstattes dersom alternativene 1,3 eller 4 
gjennomføres . 
Byantikvaren ønsker å bevare husene og områ det som et viktig 
historisk bol iganl egg med tilknytni ng t il industrihistorien i 
bydelen . 

Vi har forståelse for at jernbanen rna utvikles , men synes det 
foreliggende forslag i meget liten grad tar hensyn til 
eksisterende bebyggelse og milj ø i området Skøyen - Hoff . 
Med dagens teknikk finnes andre og bedre alternativer,og NSB må 
pålegges å utrede underjordiske løsninger for framføring av nye 
traseer.Ved å gå under overflaten med utgangs;unkt lenger inne i 
byen kan en velge mellom flere traseer,og samtidig løse i de 
kapasitetsproblemer Oslo-tunnell en har . 
Dette er en løsning som uansett vil Lvinge seg frem etter hvert 
som trafikken øker , og som gir større muligheter for byutvikling og 
frigjøring av arealer til andre utbyggingsformål. 

Dersom et av alternativene som innebærer tunnell - innslag på 
11 0l sens Enke--t:.omten l1 skulle bli vedtatt vil vi sette frem fø l gende 
krav : 

~ . ?ull e~sLatning for boliger og garasjer ,s amt erstatning for 
tomLegr~nn . Kravet vil omfatte ca . 30 boenheter.Erstatning for 
flYLting ,eventuelle midle rtidige bo - ordninger,ulemper og and~e 
u~gi~Le~ vil komme i tillegg . 

: . Der ~o~eligge~de plan ha~ skap~ er svært vanskeljg situasjon for 
l;eboe~e i o~rade ~ so~ ønsker a selge,modernisere eller 
~ef~n2~siere sine e~endommer.Av disse grunner rna vi be om å få en 
:-; };:: ~- i f L l i 9 er k l ær: fl 9 fra NSB s o Il'. a fl gi:- h v i l k e p ri nsi p per f or 
':i'::: l:"cii:as7~se~telse som eventuelt vil jli lagL til grunn ved et 
~rs~RLningsoppgj0r . Vi må fa en overs:kt over hvilke eien dommer som 
vil få full erstatning . 

En slik erklæring vil være 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 område . Vi er kjent med at det finnes 
både s tatlige og kommunale tomter i nær - området , som ikke er 
beby g g e t . Hvis planene blir vedtatt , krever vi at det straks 
nedsettes en arbeidsgruppe be s t ående av representanter for 
beb oerne , NSB og Oslo kommune s om gis i mandat å finne akseptab l e 
erst astningstomter til de b e b oere som måtte ønske dette . Aktuelle 
a reale r i områ det må i nnt il videre reserveres for en eventue l l 
e rstatning s situa s jon . 

Vi ønsker NSB lykke til med å utarbeide nye miljøvennlige 
løsninger,basert på underjordiske linjeføringer,og ber om å bli 
holdt orientert i fortsettelsen! 

kopi er sendt : Oslo kommune plan- og bygn ingsetaten,Byantikvaren , 
Bydelsutvalget Ullern bydel , Milj øverndepartementet 

Oslo den l3 . april 1993 . 

Beboere i Harbitzalleen ~ - 12 : 
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Oslo, 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
MELDING ETTER PLAN- OG BYGNINGLOVEN 

nnk 
1 6 f\PR. 1993 

14. april 1993 

Det vises til Melding med forslag til konsekvensutredninger 
vedrørende ovennevnte prosjekt, datert februar 1993. 

Bomiljøet i Tingstuveien er de senere år blitt utsatt for stadig 
økende press, ved utvidelser og trafikkøkninger på E 18, ved 
utbygging av snustasjonen for lokaltog østfra, og andre tiltak. 
Denne utviklingen ser ut til å fortsette, jfr. blant annet 
planene om ytterligere utbygging av E 18, bygging av et større 
antall boliger på "Olsens Enke-tomten" og senest NSB's planer om 
utvidelse av sporkapasiteten vestover fra Skøyen stasjon. Det 
som har vært et attraktivt bomiljø er i ferd med å forvandles til 
et meget trafikk-, forurensnings- og støybelastet område. Støyen 
fra NSB's aktiviteter (snustasjon, person- og ikke minst 
godstrafikk) skaper allerede problemer for nattesøvnen for de 
beboere på vestsiden av veien som har soveværelser mot vest. vi 
protesterer mot denne utviklingen. 

Med den bebudede økningen i togtrafikken vestover fra Oslo - og 
det derav følgende behov for bygging av ytterligere to spor -
synes ingen av de a lternativer som NSB ønsker å utrede videre 
å ivareta hensynet til det lokale boligmijø. Dette dreier seg om 
et større antall boliger i områdene mellom Skøyen og Bestum. på 
det orienteringsmøtet som ble avholdt i Ull ern Menighetshus før 
påske ble det nevnt at NSB i tillegg til de to nye spor, også 
vurderer å bygge ytterligere et spor for godstrafikk pa vestsiden 
av nåværende trase. Dette vil ytterligere forverre situasjonen 
for bomiljøet. 

v i krever at ett eller flere alternativer med føring av all 
gjennomgangstra fikk av tog i tunnel gjennom hele området blir 
utredet, i tillegg til de for es låtte alternativer. For de 
alternativer som forutsetter tunne l innslag nordves~ på Olsen s 
Enke-tomten må støyproblemer ved passering inn og ut av tunnelen 
utredes grundig . 
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o. SA1\1f\lENDRAG 

Lysakerelven l\æringsyel foreslår en alternativ løsning for det fremtidige 

jernbanesystem mellom Skoyen og Asker - en løsning som knytter både Lysaker 

og Fornebu til høyhastighetsnettet. Dette vil gi et langt bedre tilbud til 

transportbrukerne, bedre NSB' s konkurransemessige stilling og 

inntektsmuligheter, og gi store miljøgevinster. 

Lysaker har i de senere årene vokst sterkt, og det tidligere industristedet fremstår i dag 

som et sterkt n~eringssenter i Vestkorridoren. Nye utbyggingsprosjekter er nær 

forestående og vil ytterligere styrke LysJkers betydning som trafikknutepunkt. Lysaker 

stasjons rolle i NSB's banesystem og driftsopplegg må OgSfl planlegges med tanke på 

etterbruken JV Fornebu-omr,'Idet. Her er et meget attraktiv t område med et stort 

utbyggingspotensiale, som bor planlegges med et godt kollektivtilbud som et absolutt 

krav. SJmlet vil Lysaker jFornebu-omrtldet kunne bli ett av de virkelig tunge 

næringslivssentrene i landet. 

Lysaker ~tasjons trafikkmessige tyngde og muligheter som en "ringstasjon vest" er ikke 

analysert så langt i NSB's utredning. Med de trasealternativer som er presentert i 

meldingen vil heller ikke det videre konsekvensutredningsprogram dekke de alternativer 

som i denne fasen av planleggingsarbeidet bør utredes. Programmet bør derfor utvides 

med nye ,t!terniltiver, hvor Lysaker stJsjon knyttes til høyhastighetsnettet. 

Vårt løsningsforslJg (alternativ SYD) er en ny 4-spors tunnel mellom Skøyen og Høvik, 

hvor både høyh~l stighetssporene og lokaltrafikksporene legges i samme dobbeltunnel. 

Tunnelen krysser Lys3kerelven og E18 i tunnel under LysClker, og en ny 

Lysaker jFornehu stasjon bygges under jorden. Med denn e tr Cl seen kan også Fornebu 

knyttes di re kte ti l je rn h~lnencttet, med egen lo kaltrafikk sta sjon lokalise rt til nordenden 

av d3gens flypla ss. 

En slik tunnell osning vil iV~lreta hensyr.::: til bolig- og naturmilj ø i de berørte 

lokalsClmfunn , s(lJlltic.lig som de nne løsningen ogs ~ vil avlaste E18 for trafikk. 

Med 4-sporstun :l el en fri gjores dage ns tr Jse til ,lnu re form{d: 

Grønn g ~l n g - og sykkeh'eg mellom Bekkes tua og Skøyen. 

Uthygg ing ti l na:ri ngs- og hol igformttl pti deler av trJseen. 

Eventu ell byb:ln etr ~ lse mell om Fornehu og Skøyen. 

Andre tr,l sealtern:ltiver som f!, lsse rer L:'s ~ \ k e r med mulighet for hoyha stighetsstasjon 

der bør ogst! vurderes. NSB 's ,Ilt. 2 er et ~\ktu e lt (llt ern3tiv, men fortrinnsvis i en variant 

hvor banen legges mes t mu lig i tunnel mel lo m Skoyen og Lysaker. 
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En ny Lysaker stasjon vu ligge m~lrkedsmessig gunstig tu, og vil som en "ringstasjon 

vest" for IC- og fjerntog skape mye ny trafikk, og samtidig avlaste Oslo S. Lysaker 

stasjon, eventuelt sammen med en ny Fornebu stasjon, vil gi et meget miljøvennlig 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 følgende: 

• Analyse av Lysaker stasjon som fremtidig "ringstasjon" for Oslo vest/Bærum øst. 

• Analyse av alternative baneløsninger for Fornebu-omr{jdet. 

• Konsekvensutredning (lV (lIternei tiv SYD. 

• Konsekvensutredning av andre trasealternativer med stasjon p{j Lysaker. 

Konsekvensutredningen av alternativ SYD bør innbefatte en samfunnsøkonomisk 

analyse, hvor merkostnade ne med en 4-spors tunnel vurderes i forhold til de fordeler 

denne har trafikkm essig og miljomessig. 
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NS[3's nye dobbellspor Sk.-;yen - Asker 

1. BAhGRUNN 

1.1 NSB'S melding 

Meldingen om prosjektet "Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker" viser 4 alternative traseer 

for nytt dobbeltspor for fremtidens høyhastighetstog: 

Alt. 1: Tunnel fra Skøyen, som krysser under Lysakerelven ovenfor 

Granfoss og kommer ut i dagen ved eksisterende dobbeltspor vest 
for Lysaker. Ikke st~sjoner mellom Skøyen og Sandvika. 

Alt. 2: Langs eksisterende trase (i dagen) mellom Skøyen - Lysaker, med mulighet 

for storr rå Lysaker stasjon. 

Alt. 3 & 4: Tunnelløsning fra Skøyen og vestover som krysser Lysakerelven langt 

nord for Lys<lker. I kke stasjoner mellom Sk~'~yen og Sandvika. 

Meldingen inneholder ikke noen anbefaling mht trasevalg, men gir likevel det inntrykk 

at Lysaker stasjon ikke vil inngå her. De forutsetningene som er lagt til grunn er: 

- 200 kmlt og kurveradius større enn 2400 m 
- alle traseene skal rassere Skoyen - Sandvika - Asker. 

Innen den korridor som her er aktuell er det bare alt. 2 som går om dagens stasjon på 

Lysaker, og hvor stopp P,I Lysaker skal være mulig. En slik fremføring av traseen 

gjennom Lysaker muliggjør ikke en kurveradius som oppfyller kravet om at 

høyhastighetstr<lfikk (200 km/t) skal kunne avvikles. Det påpekes derfor at alt. 2 er 

mindre gunstig enn de øvrige Cllternativer. Det er videre cl hemerke at Lysaker stasjon 

ikke vurderes rt1 linje med Skøyen, Sandvika og Asker som stasjon for le-trafikk, men 

mer defineres som en lokClltrafikkstClsjon. 
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1.2 Lysakerelven Na:rings\'cl (LN) 

NSB's vurdering ,IV Lys,lker stasjons frerntidige rolle er utgangsrunktet for at LN i 

denne høringsutL!lelsen vil forsoke t! legge frem enkelte opplysninger (fakta og 

prognoser) om Lys~lker og Fornebu-omrt!Jets mc!rkedsmessige betydning for NSB, og 

presentere nye alterna tiver for en trase som passerer Lysaker sentrum. Slike nye 

alternativvurderinger bør inngtl i konsekvensutredningsprogrammet for nytt dobbeltspor 

Skøyen - Asker. 

Lysakerelven NæringsveI er en frivillig sammenslutning av 13 eiere langs Lysakerelven 

i Oslo og Bærum. Nabosamarbeidet, som har vart i 8-9 år, har som fremste mål å bidra 

til en helhetlig utvikling og et godt miljø omkring om arbeidsplassene i Lilleaker­
Lysakeromdclet. LN legger vekt r?! å ha et årent og godt forhold til sine omgivelser. 

Dette innebærer et ansvar for ~tt utbyggingen av arbeidsplassene også skal ta hensyn til 

naboskarets ønske r og hehe)\'. 

En viktig arbeidsoprgc!ve for LN er ?! sikre en best mulig tilgjengelighet til hele området 

for kjørende og gtlende. I 1091 gjennomførte LN utbyggingen av et lokalt veinett på 

tvers av kommunegrensen i sZllllarbeid med kommunene og Statens vegvesen. I løpet 

av 1993 og 1904 blir det orpa rheidet et sammenhengende tur- og gangveisystem langs 
Lysakerelven SOlli knytter direkte forbindelser fra transportsystem og sentre til boliger 

og arbeidsrlclsser. 
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2. PERSPEKTIVER FOR DOBBELTSPORUTBYGGINGEN 

Det langsiktige perspektiv 

Dagens jernbanetrase over Lysaker ble bygget i det nittende århundre. Nå bygges 
jernbanenettet for det enogtyvende flrhundre. Utbygging av vegnettet har nådd et 

historisk metningspunkt. LN ser utbygging av et førsteklasses jernbanesystem som et 

vesentlig bidrag i det samlete transportsystem i "Vestkorridoren". 

Jernbane er i de fleste sammenhenger et miljøvennlig transportalternativ. Men også tog 

med stOrre hastigheter vil, selv med en ventet teknologisk utvikling, bidra til 

belastninger for de nære omgivelser. I et tettbygd byområde mener LN hensynet til 
arealbruken og miljøkonsekvenser langs banenettet må telle mer enn utsikt for 
passasJerene. Tunnel m~1 derfor vurderes som et reelt alternativ, også såkalte 

"miljotunneier" i spesielt s(lrh~lre omgivelser. 

Utviklingspotensialet i Lysaker-jFornebu-området 

J\æringsliv og arheidsplasser pti Lysaker har vært i rivende utvikling det siste tiåret. 

Både Oslo og Bærum kommuner har utpekt Lilleaker/Lysaker som fremtidig 

urvikJingsomrtilk for næringsvirksomhet. En tilknytning til NSBs høyhastighetsnett er 
avgjøren de for fremtidens næringsutvikling, btlde i Lysaker-området og for det Nye 

Fornebu . 

Tilpasning på Lysaker 

Lysaker er i den unike situasjon at sentrale arealer omkring stasjonsområdet står i 
startgropen for uthygging. Med en beslutning om trasevalg i løpet av året kan det legges 

planer for en fullverdig IC- og fjerntrafikktermin~d med førsteklasses tilgjengelighet og 

omstigningsmuligheter. D'lgens uthygging (IV buss/togterminalen på Lysaker kan inngå 

som første et,lppe i en slik terminal. 
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3. KOl\1l\1ENTARER TIL NSB'S PLANERjl;TREDI'\INGER 

3.1 Generelt 

fase av konsekvensutredningsprogr;lnlmet skal det gjennomføres en 

konsekvensutredning som skal bidra til å avklare rolleford el ingen mellom veg og 

jernbane i Vestkorridoren, dvs. de mer overordnede strategier for Statens utbygging av 

transportsystemet i vest. Et godt og fremtidsrettet togtilbud vil være middelet til å ffi 

trafikk over fra veg til bane, med de miljøfordeler dette medfører. Et hovedpoeng her 

er at de store infrastrukturinvesteringer som en fremtidsrettet jernbaneutbygging 

medfører kan gi store gevinster j et langt tidsperspektiv: 

• Redusert behov for videre motorvegbygging (ny 4-feltsveg). 

• Miljøgevinstene i form av redusert vegtrdfikk og køkjøring kan bli meget store. 

Nytten av jernbaneutbyggingen i et langt tidsperspektiv bør derfor tilJegges like stor vekt 

som kostnadene; den billigste løsning behøver ikke å være den beste 

samfunnsøkonomisk sett. Ved at Ny Ringeriksbane ogs?1 føres inn langs den samme 

traseen (fra Sandvika), vil m;ln kunne LI en bedre utnyttelse av de investeringer som 

legges i kjørevegen. 

Etterbruken av Fornebu er en meget viktig faktor når trase for nytt dobbeltspor skal 

velges. Trolig vil det nye Fornebu veie tungt trafikkmessig sett. Området vil bli et av 

Bærum kommunes nye store utbyggingsomdider, og de virksomheter og arbeidsplasser 

som vil komme her vil uten tvil generere stor trafikk, ikke minst til og fra Gardermoen. 

3.2 N SB' S krav ti l høyhastighetstraseer 

Det antydes i meldingen at Lysaker kim ftl en endret rolle i fremtiden, som følge av 

NSB's krclv i forhindelse med fremtidige hoyhastighetsbCiner: 

NSB's kr:l\' til h'lstighet og kurveradiu s for nytt dobbbeltspor (200 km/t­

kravet ). 

Hoyh:l st ighetskonseptets krel\' til effekti\·i se ring av driftsopplegget betyr færre 

stasjoner enn i cLtg for fjerntog og In terCity-tog. 

Lysaker stasjon inngrlr ikke i NSB's pl,lner for InterCity-trafikken. Det er ikke 

et kr,l\' <lt ny dobheltsportrase skal grl over Lysaker, som man først og fremst 

ser som en lok;t1trafikkstasjon. 

• Lysakers ,Ittraktivitet er blitt endret j og med G<1rdermo-vedtaket. 
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NSB's retningslinjer for de nye høyhastighetstraseene er i Lysaker-sammenheng et 

problem: med krav om 200 km/t er det vanskelig fl føre det nye dobbeltsporet om 

Lysaker stasjon. Ut fra disse retningslinjene er derfor det ene altern~1tivet som går om 

Lysaker mindre gunstig. Dette ~1ntydes ogs;l i NSB's melding. 

Mye taler imidlertid for at hastighetskravene innen storbyområder bor settes lavere. 

Vi kan antyde at P~1 strekningen Sandvika - Oslo bør hastigheten kunne settes til 130-

150 km/t for å ivareta markedshensyn. Dersom Intercity-togene stopper på Lysaker, 

betyr det ikke noe at linjefremføringen ikke till ater topphastigheten 200 km/l. Dette 

er bare et problem dersom togene ikke skal stoppe. Det er derfor en nær sammenheng 

mellom trasevalg for nytt dobbeltspor og hvilke stasjoner som skal betjenes. 

Det er meget viktig for hedriftene i Lysaker-jFornebu-omrfIdet, som ellers i "konsulent­

og high tech"-beltet Llngs E IK, at man får hest mulig togtilgjengelighet til Gardermoen. 

Her finnes en stor del (lV trafikkgrunnlaget for hovedflyplassen, slik at området bør 

tilgodeses spesielt n;lr drifrsopr1egget for tilhringertjenesten skal vedtas. For 

Lysaker jFornehus del vil det bety mye at den nye traseen gclr over Lysaker, og at 

togene storrer her. 

Markedsgrunnlaget hor tillegges stor ve kt nlh nye høyhastighetsbaner skal planlegges, 

og de tekniske krav hor avveies mot dette. 

3.3 Trafikkprognoser og marked 

Lysaker stasjon vil få 20.000 arbeidsplasser innen rimelig g~ngavstand 

Lysaker-omrftdet h;ir i ele senere {ir hatt sterk arheidsplassvekst, i første rekke gjennom 

etableringen av store bedrifter som Hydro, Gjensidige og CC Vest på Oslo-siden, samt 

flere større kontorhygg omkring Lysaker sentrum. I dag ligger ca. 10.000 arbeidsplasser 

innen rimelig gang,i\'stanci 500 - ~OO m fra stasjonen. Innen samme radius foreligger 

konkrete pl:tner fo r· en rekke uthyggingsprosjekter. Dette er realistiske planer, som vil 

gi ytterligere lO .OOU ;irbeidspLtsser over de neste 5 - 10 år. 

Samlet gir dette ::2 0.000 :trheidsrlasser innen gangavstand fra stasjonen. Utvides 

sirkelen, spesielt i retning mot Fornehu (Braathens SAFE, mv.), øker antalJet 

arbeidsplasser. I ve cJlegg l gi s en overs ikt over utbyggingsprosjektene på Lysaker. 
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Fornebu-området har et meget stort utbyggingspotensiale 

Hva det nye Fornebu vil gi av arbeidsplasser etter at flyplassvirksomheten er flyttet til 

Gardermoen vet vi ikke, men området vil være meget attraktivt for vekstnæringer. 

Man kan tenke seg at en Fornebu-by vil bli et attraktivt sted for større konsern, 

messeområde, 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 

være en ny bydel med 40.000 bosatte, eller en arbeidsplasskonsentrasjon på 30.000 

arbeidsplasser? 

Lysaker jFornebu-området er trafikkmessig "større enn de fleste norske byer 

En ny Lysaker/Fornebu stasjon. med gode terminalløsninger og parkeringsmuligheter, 

vil kunne bli et meget viktig trafikknutepunkt i NSB 's transportsystem: 

* 

* 

* 

En av landets storste arbeidsplasskonsentrasjoner i gangavstand fra stasjonen. 

Stasjonen viJ knytte den nye Fornebu-byen til NSB-systemet. 

Stasjonen vil bli NSB-termin,llen for reisende til/fra Oslo Vest og Bærum øst, som 

er bydeler som generer betydelig InterCity- og fjerntrafikk (forretningsreiser i inn­

og utland). Spesielt for Gardermo-rettet trafikk viJ en Lysaker-terminal bli det 

natur lige stasjonsvalg for mange. 

I kraft av omlandets st0rrrelse og betydning (næringsstruktur og sosioøkonomisk 

struktur ) vil Lysaker sta sjon være en (1\ ' de viktigere InterCity - og fjerntrafikkstasjoner 

i landet. Figuren under viser NSB's trafikkprognoser for Vestfoldbanen, hvor Lysaker 

stasjon trafikkmessige betydning sammenlignet med andre stasjoner mellom Oslo og 

Drammen fremgnr. 
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NSB's nye doblx:lL<>por Skøycn - Asker 

Lysaker har i dag meget stor trafikk, og denne vil øke i årene etter århundreskiftet. 

Det kan registreres at disse trafikkprognosene for Vestfoldbanen viser at trafikken over 

Lysaker stasjon er større enn trafikken over Drammen stasjon i 2020. Lysaker stasjon 

trafikktaU ligger på høyde med gjennomsnittet for 0stfoldbyenes fremtidige InterCity­

trafikk. 

Trafikkprognosene for togtrafikken til og fra Gardermoen gir nær SOO.OOO reiser pr. år 

over Lysaker stasjon omkring 2020. Til sammenligning vil Sandvika stasjon samme år 

ha 750.000 reiser. 

Nye trafikkprognoser for Lysaker: 3,7 mill. passasjerer 

Eksisterende prognoser er beregnet med utgangspunkt i en trcmsportanalysemodell hvor 

arbeidsplclsstClll mv. for btide Lysaker og Fornebu ligger lavere enn hva områdenes 

realisti ske potensiale tilsier. En gjennomgang av sonedataene i denne modellen 

(Gardermomodellen) viser ,It det i Lysaker-omr8det hverken er lagt inn de siste års 

vekst eUer de den planlagte vekst. Også for Fornebu-området er prognosene basert på 

en vekst som synes lavere enn hva som er realistisk i forhold til det potensialet som 

ligger i området. 

Videre er Lysaker stasjon i denne modellen ikke inne som en fullverdig InterCity­

stasjon , med gode overgangsmuligheter til buss og gode parkeringsmuligheter. 

Tilgjengeligheten til stasjonen for sonene rundt Lysa ker synes å være dårligere i 
modeUen enn hva som er riktig ut fnl den konsentrasjon av arbeidsplasser rundt 

stasjonen som er - og vil komme. En ny Lysaker stasjon/terminal med god 

tilgjengelighet viJ få større trafikkgrunnlag enn de prognoseberegninger som NSB har 

gjort til ni 

LN har derfor Ultt utarbeidet nye trafikkprognoser for Lysaker/Fornebu. Etter at 

Lysaker sentrum og Fornebu er utbygget, blir det i alt 3,7 mill. reiser pr. år over 

stasjonen. Lysaker bor derfor være et aktuelt sted for en "ringstasjon vestli. 

Trafikkan alvsen er beskrevet i vedlegg Il. 

Trafikkprognoser Lysaker st. 
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NSI3's nye dobbellspor S~j'\)'crJ - Asker 

3.4 Lysaker stasjon som "ringstasjon yest" 

Etahlering av ringstJ.sjoner for tJerntogtr;ifikken utenfor Oslo sentrum er et virkemiddel 

i NSB's konkurranse mot ny et pti de lengre disulnsene. NSB's konkurransefortrinn for 

de nye høyhastighetstogene er kort reisetid hysen trum - bysentrum, samt bedre 

flatedekning og tilgjengelighet til stasjonene i de større byene. Ringstasjoner vil gjøre 

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 bør stilles: 

stasjonen ligger sentri!lt til i forhold tiJ bosted og <nbeidssted for de reisende 

stasjonen er et viktig kollektivtrafikksenter 

stasjonen kan tilby et stort parkeringsanlegg rett ved stasjonen. 

Lysaker stasjon er den swsjon innen Oslo som klarest peker seg ut som en fremtidig 

ringstasjon. Som en av ringstasjonene rundt Os lo S vil Lysaker stasjon være et bedre 

alternativ for mange IC- og fjerntogreisende fra de vestlige deler av byen enn Oslo 

S/Nationaltheatret. Oslo vest/Bærum øst har en næringsstruktur og yrkesstruktur som 

gjør at omrfldets markedsmessige betydning er langt større enn områdets tallmessige 

tyngde (det reises mye). Mange vil derfor ftt kortere reisetid dersom de kan gå på/av 

toget på Lysaker. Det betyr OgSfl mye at Lysaker kan tilby parkeringsplasser for de 

togreisende. 

Hurtigbflten mellom Lysaker og Nesodden oker ytterligere stasjonens markedsgrunnlag. 

Denne legger til kai ved Lysakerelvas munning, kloss opp til stasjonen. 

Dette tilsier at en ny Lysilker stasjon for InterCity- og fjerntogtrafikk er den optimale 

"ringstasjon" i Oslo, for reisende med Vestfoldb;lnen, Bergensbanen, Sørlandsbanen og 

Gardermobanen. Fordelene for NSB og trafikantene er: 

Større konk u rr,1 nseciykt ighet i forholJ til ily 

f:' Flere togreisende - og storre trafikkinntekter 

• A vJastn ing for Osl o S 

• Økt trafik;lntnytte (redusert reisetid, m\·. ) 

• J\,1indre hiltl"'lfikk. 
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4. BESKRIVELSE AV TRASEALTERl'\ATIVER OG STASJONSL0SNINGER 

4.1 Trasealternativer 

NSB's alternativer gir ikke tilfredsstillende løsninger 

Ut fra den dokumentasjon og argumentasjon vi har lagt frem i kap, 3 er 3 av de 4 

alternativer som er vist i meldingen uaktuelle, siden de ikke legger opp til stasjon på 

Lysaker. 

Alt. 2 gjenstflr som et mulig alternativ. Nytt dobbeltspor er her lagt i dagen langs 

eksisterende trase fra Skøyen og frem til Lysaker, med "mulighet for stopp på Lysaker". 

Dette altern;ltivet gir meget cl,hlig kurvatur (og hastighet), og en dagtrase i dette 

omr~det innelxerer hetydelige miljo- og planleggingskonflikter. Vi kan derfor ikke gå 

inn for et slikt 'llternativ. 

Man bør se pti muligheter for en tunnelv,lriant av alt. 2 mellom Skøyen og Lysaker. 

Eksisterende stasjon pfi Lysaker bygges da ut på nordsiden, paraUelt med dagens spor. 

En slik stasjon vil kunne bygges ut med god forbindelse til det planlagte Lysaker 

sentrum. 

Andre traseaIternativer bor utredes 

Med utgangspunKt i at nytt dohheltspor SKal gfl om Lysaker og at det skal bygges en ny 

stasjon/terminal sentralt i Lysclker-omrtluet, er flere alternativer vurdert av LN. 

På dette trinn i prosessen mener vi det er riktig å vurdere alle alternativer som kan 
være aktuelle. Od finnes flere trasemuligheter, som gir løsninger som er svært ulike 

teknisk, miljømessig og ikke minst kostnadsmessig: 

• Tunnelv~lri(l nt ,IV alt. :2 (NSB), med stasjonsutvidelse nordover 

En vil i denne omg,lng peke p;i muligheten for en variant av denne traseen ved å 

g~i inn i tunnel ved e~ punkt ost for LysakereivCl. Med utgangspunkt j dagens høyde 

på Lysaker stclsjon og kryssing over LilleClkerveien vil det trolig ikke bli mulig å 

etablere en fjelltunnel fc"r ca 400 meter øst for Lysakerelva. Traseen vil kunne få 
en horisont,liforing med radius ca 1200 meter, hvilket vil gi en bedre kurvatur enn 

det foreliggende alternativ 2. 

Mellom Lys;tKerelva og tunnelpfihugget vil løsningen medføre betydelige inngrep 

P,t eiendommer og det hor antakelig vurderes avbøtende tilt ak med betongoverbygg 

i dette omrtldet. Denne v,lri;lnten er ikke vurdert nærmere med hensyn på mulige 

løsninger, rniljoforhold, ,Inleggsteknikk eller kostnader. 
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NSB's nye dobbellspor Skt'Jycll - A. ... kcr 

• Alternativ NORD (Kryssing av Lys:d-zerelven nord for dagens sta sjon) 

Det er mulig å føre tunnelen lenger nord og la denne g~ under LysaKerelven, eller 

krysse elven i bro. Trase og stasjon bor iKke ligge for langt fra Lysaker sentrum, 

da dette gir den mest gunstige beliggenhet i forhold til øvrig kollektivtrafikk og er 

optimalt i forhold til de eksisterende og planlagte arbeidplasser. 

Et slikt tunnelalternativ med brokryssing rett nord for eksisterende stasjon er 

vurdert nærmere. Denne løsningen innebærer imidlertid at det fysiske miljøet 

rundt elven mister noe av sin verdi, samt betydelige eiendomsinngrep på øst- og 

vestbredden. Da enkelte av våre medlemmer har gått i mot denne pga. 
eiendomsinngrepene og usikKerheten omkring fremdriften av dobbeltsporprosjektet, 

er denne løsningen iKke bearbeidet videre. 

• Alternativ SYD (kryssing under LysaKerelven og E 18 (diagonalt) i Lysaker sentrum, 

med en jernbanesløyfe som tangerer Fornebu) 

Dette alternativet gir god tilgjengelighet i Lysaker sentrum og åpner samtidig for 

gode kullektivløsninger for Fornebu. Alternativet kan utbygges som et nyn 
dobbeltspor, eller som en ny 4-spors tunnel, hvor dagens jernbanestrekning mellom 

Skøyen og Stabekk/Høvik bm frigjøres og brukes til andre formål. 

Løsningen forutsetter en hurtig avklaring fra NSB's side, og en tidsplan som 

muliggjør samordning med øvrig utbygging av Lysaker Sentrum. 

4.2 Alt. SYD: 4-spors tunnel om Fornebu 

Vårt forslag til en fremtidsrettet løsning er alt. SYD, med 4-spors tunnel: 

• Ny 4-spors tunnel SKoyen - LysaKer - Hø\'i k, dvs. både høyh3stighetssporene og 

lokaltrafikKsporene legges i den nye tunnelen . Sporet senkes vest for Skøyen, 
tunnelen pa.:-.serer di, lgonalt under Lys(lKer sentrum og E ] S, passerer nordenden av 

Fornebu og g;O,r inn pti eksisterende tr(lse mellom Stabekk og Høvik. 

Ny LYS3 ker st3 sjon bygges under Lysa ker sentrum, med god p(lssasjeradkomst fra 

fr a b{lde s0 r- og nordsiden ((lV E18 ). Swsjonen bygges for betjening av aUe 

togtyper, OgS[1 fj erntog, og med god forbindelse meUom plattformene for de ulike 

togtypene . 

• En ny Fornebu stasj on bygges dt , sporsloyfen tangerer nordre delen av Fornebu­
omr~ det, som en lok" lt r~, fik kstasjon. 

Høringsuttalelse fr..! Lys.akcrC!vcn Næring~;vcl Sidc16 



NSB' .s nye dobbdtsp . . or Sk~yclI - A ' .... kcr 

Høringsuttal I . c.se fra L .. ysakcrdvcn N . a.:nng~vd Side17 



NSB's nye doblx.:ltsror Skøyen - Asker 

• Eksisterende jernbanetr~l se mellom Stabekk og Skøyen nedlegges og gjøres om tiJ 

en grønn gang- og sykkelveg mellom B ~'.:' rum og Oslo. 

En slik traseføring åpner OgSfl for alternative kollektivløsninger for en ny Fornebu-by: 

1) En bybane kån bygges gjennom Fornebu-området, og knyttes tiJ lokaltrafikksporene 

i den nye 4-sporstunnelen i nordenden av Fornebu. Bybanen kjører tunnelen inn 
til Skøyen. 

2) En bybanetrase Fornebu - Oslo føres inn på eksisterende jernbanetrase mellom 

Lysaker og Stabekk, og folger denne traseen videre inn tiJ Skøyen (bygges sammen 

med gang/sykkelveg). 

Alternativet for Fornebu er hussbetjening. med matebusser til Lys3ker stasjon, og 

direkte busslinjer til Oslo og Sandvik3. 

Alt. SYD karakteriseres ved: 

• Stasjonen under Lysaker sentrLm vil ligge sentralt i forhold tiJ årbeidsplasser og 
service i området. God tilgjengelighet b;ide fra nord- og sydsiden. 

• Gode overgcmgsmuligheter mellom jernbåne og buss (og evt. bybåne). 

• Gode parkeringsmuligheter i stasjonens umiddelbare nærhet (under Lysaker 

sentrum kan det bygges garasjer i flere ewsjer, for 5000 biJer eller mer. 

• Muligheter for en storre terminalutbygging over stasjonen, integrert med øvrige 

senterfunksjon er. 

• God koljek~ivlosning for Fornebu-omdidet: 

miljøvennlig/ikke-forurensende transport Uernbane/bybane) 

meget kort reisetid til Oslo sentrum 

god tilgjengelighet tiJ Sandvika og andre deler av Bærum 

gode overgangsmuligheter p[l Lysaker stasjon (tog/bybane/buss/bil/hurtigbåt) 

En 4-spors tunnel viJ bli rel;Hivt kostbar, sammenlignet med 2-sporsløsninger. 

Kostnddsforskjellen mellom en ny 4-spors tunnel og et 2-sporsalternativ betyr at denne 

spesielle losningen m"'! inneh:~re fordeler som oppveier denne forskjellen. Fordelene 

er spesielt knyttet til den s,lmfunnsmessige nytt e en slik "miJjøtunnel" vil h3 i et 

bngsiktig perspekti\'. I et slikt bngt tidsperspektiv vil miJjøgevinstene trolig verdsettes 

høyere en!! hva som er tilfelle i dag. Ikke minst het yr det mye ~ kunne frigjøre en 
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grønn trase mellom Bærum og Oslo, som blir et reell t alternativ for dem som ønsker 

å bruke sykkel som transrortmiddel. 

Innen Fornebu og mellom Fornebu og Lysaker ligger også forholdene godt tilrette for 

utbygging av et gang/sykkelvegnett, som kan knyttes til denne grønne traseen mellom 

Lysaker og Oslo. 

2-spors tunnel kan bygges som en første etappe 

Den økonomiske virkelighet innebærer at det er nødvendig at det søkes etapper i 

utbyggingen som forsk)rver investeringer i tid. Etappene må likevel inngå i helhetlige 
løsninger med et fremtidspersrektiv, 

Av kostnadshensyn kan det bli aktuelt å realisere 4-sporstunnelen i to etapper: først 

bygges ny 2-sporstunnel og stasjon under Lysaker for høyhastighetstogene, mens 

eksisterende trase og stasjon beholdes for lokaltr~lfikken. Senere kan dette utvides til 

en 4-sporstunnel, og eksisterende trase frigjøres. En slik etappevis utbygging kan være 

løsningen dersom det er store fordeler i å forskyve deler av investeringen i tid. 

Med dette alternativet kan ikke den foreslåtte bybanen til Fornebu realiseres på en like 
enkel måte, Byb,lI1en må i tilfel le forbindes med eks isterende (lokaltrafikk)trase. En 
ny Fornebu (lokaltrafikk)stasjon er heller ikke aktuelt. 

4.3 Beskrivelse av alt. SYD (Lysaker jFornebu) 

Trase Skøyen - Hovik øst 

Traseen grener av fra eksisterende jernbane vest for Skøyen og går inn i tunnel under 

Bestum og Sollerud . Tunnelen dreier sydover og krysser under Lilleakerveien like nord 

for Lysaker bro. Mellom LiUeakerveien på nordsiden av E-18 og Gerner­

Mathiesenbygget pti sydsiden blir traseen liggende i en betongkulvert. Videre vestover 
tigger tunnelen under høydedrCiget syd for E-18, dreier mot vest i retning Strand, 

passerer under E-1 8 og ka n legge seg inntil eksisterende jernbane øst for Høvik. Det 

er ikke tatt stilling til om linja skal følge eksisterende linje eller i tunnel mot Sandvika. 

Traseen kan legges med horisontalkurvatur på oppt il 2000 meter, hvilket gjør det mulig 

å kjøre i ca 180 km / ! med ()verh,~yde p,i 100 mm. Vertikalføringen av tunnelen tar 

utgangspunkt i Skoyen og senkes sti tidlig som mulig ned mot kote minus 10-15. Ved 

passering av Lys;lker hor traseen ligge sf! høyt som mulig i forhold til kryssing av elva. 
Betongku lverten foreslås bgt med bunnen pf! CC! kote minus 8. En lavere beliggenhet 

av kulverten og sLlsjonen vil medføre økte kostn ader og et mer komplisert anlegg. 
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Underjordisk stasjon på 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 på 

tegning nr. 02. Selve jernbanetraseen ligger på 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 foreslås 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. 

skinnegående trafikk på dagens jernbanelinje. Forøvrig betjener denne adkomsten 

arbeidsplasser og boliger på nordsiden av E-18 . 

Sønd re adkomst ligge r ved Strtlndveien, syd for E-18, og vil kunne betjene den store 

bygningsmassen ved Lysaker sentrum, der det også i fremtiden vil bli et stort antall 

p3rkeringsplasser. Bussrute til Fornebu med evt. egen matebuss via Strandveien og 

bussholdeplassen pti E-18 vil gi gode overgcwgsmuligheter mellom buss og tog. 

Begge adkomstene til st3sjonen er foreslått med heis og rulletrapper. 

Fornebu stasjon 

Traseen gir Ogstl muligheter for en ny Fornebu st3sjon for lokaltrafikk som betjener 

Fornebu-omrfldet. Det er her ikke gjort noen nærmere tekniske vurderinger aven slik 

stasjon. 

Anleggstekniske forhold 

På en strekning pti 800 meter fra . Skøyen og vestover vil traseen ligge for en stor del 

i åpen skjæring eller i betongtunnel. Denne delen av strekningen er behandlet enkelt, 

da den Ldler S;lmmt'n med noen av NSB's egne løsningsforslag. Tunnelen videre 

vestover mot Lys;lker anL1S ti ligge med brukbar fjelloverdekni ng. Lavpunktet ved 

Sollerud\'eien er identifisert som et mulig problem. 

Ved Lysaker foreligger en del dokumentasjon ClV fjelloverflaten og type løsmasser. 

Grunnforholdene nord for jernbanen, vest for elva besttir aven fluvial terrasse med 

vekslende lag a\' s,lnd og Llst leire ned til kote 2-3. Under dette nivfl forventes å finne 

midd els fast leire , med p~!,· tie r ;lV kvikkleire. Syd for E-18 ant~ls diverse fyllmasser over 

bløt, men ikke kvikk leire. 

Bygging av den Cl ]40 meter lange hetongkulverten innebærer et stort anleggsmessig 

inngrep i omr~det. Hele kulvertene forutsettes bygget t0rt i ~pen, spuntClvst ivet 
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byggegrop. Spunting, massenyt ting og provisoriske tiltak forventes fl utgjøre en stor 

andel av kostnadene. Det forutsettes etaprevis kryssing av Lysilkerelv<i og provisoriske 

løsninger for Lille~lkerveien, NSB og E-18. 

Tunnelen videre vest for Lysaker antas å ligge i fjell p,~ hele strekningen frem til 

påhugget øst for Høvik. På enkelte partier kan man treffe på partier med då rlig fjell 

og/eller lite fjeUoverdekning. Vi vil i denne omgang peke på et mulig problem ved 

passering under Holtekilen Folkehøyskole og E-18. 

En nærmere undersøkelse av stedlige forhold på hele strekningen vil kunne avklare 

dette punkt og e\'t. andre problemer. 

Kostnader 

Enhetspriser for noen kostnadsbærere er oppgitt av NSB. I tillegg til disse kostnadene 

er det i den foreliggende løsningen vurdert en del spesiell forhold knyttet til faser i 

gjennomføringen og provisoriske tiltak. Bygging av stasjonsområdet, dels som en 

betongkulvert under bakken med adkomster fr<i begge sider av E-18 er et kompliser~ 

anlegg som krever en særskilt vurdering mhp. gjennomførbarhet og løsninger. 

Overslaget for selve sLlsjonen på Lysaker omfatter strekningen fra kryssing under 

Lilleakerveien fr~m til vest for Strandveien tunnel, totallengde 480 meter. Kostnadene 

på denne strekningen er vuruert for en løsning med to eller fire spor. 

Kostnad for st;lsjon med 4 sror er vurdert til ca. 450 mill NOK. En alternativ løsning 

med stasjon og to spor er vurdert til 340 mill NOK. Spesifisering av stasjonskostnadene 

er gitt i eget vedlegg. 

I det følgende er gjort en grov kostnadssammenligning av alt. SYD med stasjon på 

Lysaker og aIr. 2 (tu nnelvarianten) med stasjon på Lysaker, mellom Skøyen og Høvik 

øst. 

Sammenligningen er hasert pfl en kostnad pr meter 2-spo rs tunnel på 50.000 kr og 

kostnader tU do bheltsporet jernbaneteknisk anlegg på 15.000 kr pr. meter. 
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OVERSLAG FOR STREKNINGEN SK0\'EN - HØVIK ØST 

Alt. 2 (tunnel) Alt. SYD Alt. SYD 

2 spor 2 spor 4 spor 

Tunnel 378 350 700 

Lysaker stasjon 60 340 446 

lernbanetekniske 109 112 224 
instaUasjoner 

SUM KOSTNADER 547 802 1.370 

(mill NOK) 

Funksjoner i en Ny Lysaker stasjon 

En InterCity- og ijerntrafikkstasjon under Lysaker Sentrum må inneholde en rekke 

publikumsrettede primærfunksjoner, som hør samles i et reisesenter. Her vil man finn e 

alle funksjoner som er knyttet til reiser og de reisendes behov: 

• Billettsalg, plassreservasjon, mv. 

• Reisegods, oppbevaringsbokser 
• FlyinnsjekKing (reisende med Gardermobanen) 

• Leieh il 
• Venterom. informasjon, mv. 

Stasjonen vil h(\ en svært gunstig lokalisering i fO '~10 I d til det øvrige transportsystem, 

med kon avstand tiJ buss, taxi og parkering. Stasjonen vil innpasses i det nye Lysaker 

Sentrum, hvor Ogs ti andre servicetilbud ka n eL-lbleres: ki osk, resaurant, butikker, 

finanstjenester (m in ibank, ev. hank og post). 

~1ed flyinnsjekking ptJ stasjonen vil tilbudet for flypassasjerer tiJ Gardermoen bli meget 

godt. Lysaker ligger sentralt kommunikasjonsmessig for et viktig markedsområde og 

har gode parKeringsfo rhold. Toget vil derfor bli meget KonKurran sedyktig i forhold til 

privatbilen i dette mctrkedet. 
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Bygging av ny Lys(l~er qasjon m{l samordnes med utbyggingen av Lysaker 

Sen tru 111- prosje ~t et 

Dersom stasjonsalternativ SYD skal gjennomføres forutsetter det at NSB følger sin 

prosjekttidsplan og oppretter en egen fremdriftsplan for stasjonsområdet. Planene for 

Lysaker Sentrum Syd kan ennå endres slik at en ny stasjon blir en fuUverdig og 

integrert løsning. 

Grunnforholdene gjør at det må bygges en bet l' ilgkulvert for stasjonen. Denne 

kulverten utgjør største delen av fundamenteringen for bygget nærmest Strandveien. 

De fysiske avhengigheter gjør at NSB og Nielsen Nielsen AS snarest må opprette et 
formelt samarbeid. 
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5. KOJ\11\·lEI\TARER TIL UTRED1\I:\GSPROGRAl\1!\1ET 

5.1 Flere trasealternativer over Lysaker bor utredes 

Den foreliggende melding og forslaget til konsel .. :vensutredningsprogram dekker ikke hva 

man i denne tidlige fasen av planprosessen bør få frem av alternativer. Videre savnes 

en analyse av de markedsmessige forutsetninger og konsekvenser som utgangspunkt for 

trasevurderingene. 

Vi har foran pekt på enkelte sider ved Vestkorridor-spørsmålet som skulle tilsi at 

Lysaker (og Lysaker stasjon) får en mer fremtredende plass i NSB's utbyggingsplaner 

i dette området. Herunder tatt opp Fornebu-spørsmålet i en større bredde enn hva 
meldingen legger opp til. Samtidig har vi pekt på nye muligheter for trasefremføring 
over Lysaker. som kan gi meget gode løsninger. Dette forutsetter at man legger et mer 

markedsmessig utgangspunkt til grunn, og lemper noe på kravene til hastighet og 

kurvatur inne i storbyomr~dene der det viktigste markedet er. 

KonseJ.-:vensutredningsprogrammet bør derfor utvides med flere trasealternativer: 

* AJt. SYD om Fornebu, med stasjon under Lysaker (4- og 2-sporsvariantene) 

* Tunnelvarianten av alt. 2, med stasjon på Lysaker 

* Ev. andre alternativer med stasjon på Lysaker 

5.2 ~1iljøaspektet krever både langsiktig og utradisjonell tenkning 

I meldingen og forslaget til konsekvensurredningsprogrClm savnes en offensiv og 

fremtidsrettet holdning til de muligheter som åpner seg nfir man nå skal finne en 

jernbaneløsning for de neste 100 + år. Bl.a. til de miljømessige muligheter som en 

jernbane i tunnel gir, med den grønne trasen mellom Bærum og Oslo, jernbane/bybane 

til Fornebu, mv. 

Forslaget om 4 spors "miljø"tunnel bor vurderes i lys av de milj ømessige fordeler knyttet 

til dette forsl2lget. Løsningen blir en konkret oppfølging av politiske målsettinger om 

en fremtid srettet s~itsing pJ jernbanen, med prioritering av løsninger som på lang sikt 

inneholder de kv;tliteter man vil kreve. En grønn trase mellom Stabekk og Skøyen for 

gang/ sykkel trafik k er et slikt element. Dette vil også gi en nødvendig avlastning på 

vegnett et, slik ~lt nye storre motorvegprosjekter kCln skrinlegges. Dette bor være det 

langsiktige m;Qtl for ko mmuner og stat. Problemet er å finne egnede traseer på de 

steder hvor slike miljoveger er ønsket. Dagens jernbanetrase gir her en mulighet man 

ikke finner andre steder. 
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5.3 !\1omenter til en samfunnsøkonomisk kalkyle 

Samfunnsokonomiske kalkyler (lV de ulike trasealternJtiver vil inngå 

utredningsprogrammet. Alt. SYD blir mer enn dobbelt så dyrt som de billigste 

alternativer, slik at det er (lvgjClrende om den mernytte dette alternativet gir oppveier 

denne merkostn ,lden? 

En samfunnsøko nomisk kalkyle hvor alle relevante faktorer inngår krever mer 

inngående analyser enn det LN i denne høringsutt(llelsen har kunnet g;l inn på. Det 

kreves modellanalyser av de trafikkmessige konsel .. :venser, etterbruken av den frigitte 

jernbanestrekning må verdisettes - dette er kompliserte spørsmål som også krever at 

en del beregningsforutsetninger først blir avklart. 

Vi vil derfor b,lre knytte noen kommentarer til det som vil være hovedpunktene i en 

samfunnsokonomisk kalkyle, hvor cdt. SYD sammenholdes med et referansealternativ 

som ent en kan være tunnel utenom Lys(lker, eller et Lys(lker-altern ativ med stasjon i 
dagen. 

• Økte trafikkinntekter for NSB 

Dersom r efer(l nsealte rn ~ ltivet er et nytt dobbelt spor utenom LysClker, vil NSB hel t 

kl art oppn?l hetydelig storre trafikkinntekter med (l]t. SYD. Som ringstasjon vil 

LysClker st;isjon gi et S~l godt tilbud at fJerntog- og IC-tnlfikken vil øke. Ny Fornebu 

stClsjon vil ogs~ gjøre bosa tt og arbeidstakere i Fornebu-byen til fClste NSB-kunder. 

• Reisetidsgevinster 

Alt. SYD med ny Lysaker stasjon vi] gi reisetidsgevinster for store trafikantgrupper. 

Effekten av ~l bygge ut Lysaker stasjon til en ringstClsjon vest er tidligere omtal t 

(kap. 3). En Fornebu stasjo n vil gi meget kort reisetid inn til Oslo sentrum og til 

Sandvika. Lysaker st,lsjon og Fornebu stasjon vil gi hele om rådet en unik 

kommunikclsjonsmessig st illing. 

e Kollektivsystem for Fornebu 

Miljovennlig (skinnegfle nde) koll ektivsystem bor være den sta ndard man forutsetter 

for Fornebu-omrtldet. 

e: Etterbru ka\' frigi t t jern ba net rase 

Ny 4 -SPC)fS tunnel gjor ;lt dagen s jernbanetrase kan frigis og utnyttes til andre 

form {d. Utnvttelse til næri ngsform tt! er akt uelt fo r store deler av area lene rund t 

Lysa)(er stClsjon. 
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En grønn trase med gang/sykkelveg mellom Bærum og Oslo vil redusere 

biltrafikkvolumet i korridoren. Utbyggingspresset for ny motorveg vil reduseres. 

Denne milj0v egen mt\ ogs:\ vurderes i et hyplanmessig perspektiv. Her gis en unik 

anledning til å realisere en ny ferdselsåre for gående og syklende, i grønne 

omgivelser, som ogsfl vil berike boligområdene omkring. Samfunnsnytten av dette 

er det vanskelig å tallfeste, men dette må absolutt med i en totalkalkyle. 

Prosjektets samfunnsøkonomiske resultat 

For at den samfunnsøkonomiske kalh.-·ylen skal komme ut med et positivt resultat, må 

den årlige mernytten av alt. SYD kunne oppveie merkostnadene dette alternativet 

medfører (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-priss;itte vurderinger av samfunnsmessige og miljømessige 

effekter av tiltakene. Den samfunnsøkonomiske lønnsomhet av prosjektet blir derfor 

mye et resulta t av hvilke vurderinger man legger til grunn. 

På grunnlag v~r trafikkanalyse kan vi anslå at inntektspotensialet for NSB 

(merinntektene ) ved nye stasjoner på Lysaker og Fornebu vil bli minst 50 mill. kr pr. 

år. 

Et topp kollektivsysrem vi] ogs<'i øke verdien av utbyggingsarealene på Fornebu. Det 

totale areal er ca. 3.300 da . Stenens del av dette er 2.000 da, og her er det i forbindelse 

med Gardermo-prosjektet regnet med en totalverdi på 2 milliarder kr. Dette tilsier en 

tomtepris som i dagens marKed synes høy (1 mill. kr/da). En slik pris vil kreve en 

førsteklasses infr ,istrukt ur - k;mskje er en jernbaneforbindelse til Fornebu nødvendig? 

Investering i jernbanesloyfen om Fornebu bør derfor vurderes i sammenheng med 

Fornebu-omr{idets verdi som utbyggingsareal. 

På dette grunnlag kan det derfor fr emsettes den hypotese at vårt forslag til ny trase og 

stasjon pfi Lysaker kan være et samfunnsøkonomisk lønnsomt prosjekt. 
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Korr. 24.02.93 

85171 Lysakerelven NæringsveI 

PROSJEKTER LILLEAKER / LYSAKER 

AJOUR PR. 15.09.92, ARKIFORUM 

Oslo/Bærum Eier AREAL M2 derav 
lager/ 
ind. 

EKSISTERENDE PROSJEKTER, LYSAKERELVEN NÆRINGSVEL (LN) 

O 

B 
B 
B 

O 
B 
B 
B 
B 
O 
O 

Mustad 
Granfos Næringspark: 
-Granfos konf.senter ID.V. (Vital) 
-Sameiet bygg D 
-Vollsvn. 9.11 (Norske Skog/Ivaran) 
Lilleakervn. 4 
Lysaker næringspark/Lilleakervn. 2 
Elveveien 65-85 (Thon) 
Strandkanten (Lorentzen) 
Godthaab Lysakerfjorden 
Lysakergården 
Gjensidige, Sollerudstranda 
Sollerudstranda skole (inkl.90elever) 

SUID LN 

~KSISTERENDE PROSJEKTER, ANDRE 

B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
O 
O 

Gerner Mathisen 
Klaveness 
Multiconsult/Veidekke 
Kværner Engineering 
Pfizer, Strandvn. 8 
Forbrukerhuset Lysaker, Strandvn. 6 
Sties, Strandvn. 9 
Fina 
Olav Olsen, Dichs vei 
Diverse Lilleaker 
Hydro, Vækerø 

Sum andre 

Sum eksisterende 

45.000 

20.860 
5.500 
5.000 

16.000 
8.000 
6.500 

20.000 
16.500 

2.000 
33.000 

178.360 

13.000 
2.000 
6.000 

25.000 
3.00,9 

11.200 
5.000 

65.200 

243.560 

23.000 

4.864 

8.000 

8.000 

ANT.ANSATTE 

1.000 

550 
140 
200 
240 
270 
240 
350 
530 

80 
1.440 

120 

5.160 

400 
100 
200 

1.300 
140 
350 
160 

60 

1.200 

3.910 

9.070 
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PROSJEKTER UNDER UTVIKLING/utb.potensiale 

B 
B 
O 
B 
B 
B 
B 
O 
B 
O 

Lysaker sentrum 
Strandkanten, 30.000, netto tilvekst 
Mustad 
Thon 
Lysaker Atrium (Oslobanken) 
Vestlokket (Eeg-Henriksen) 
Kværner engineering 
Lysaker Næringspark 
Granfos (Vital) 
Lilleakervn. 4 

Sum 

SUM TOTALT 

920915AS.LN 

48.500 
20.000 

150.000 
10.000 

6.500 
3.500 
8.700 

26.000 
9.000 
5.000 

287.200 

530.760 

1.940 
1.200 
6.000 

400 
260 
140 
400 

1.000 
400 
200 

11.940 

21.010 
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NSB's nye dobt><..:llspor Skl")'cll - Asker 

VEDLEGG Il 

TRAFIKKPROGNOSER FOR LYSAKER/FORNEBU 

Problemstillinger og metode 

Utbyggingsprosjektet reiser spørsmålet 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 trafikJ...'Vekst følger av utbyggingen av Lysaker sentrum og øvrige 

utbyggingsprosjekter i omrtlcJet, inkl. den nye Fornebubyen? 

2) Hvilken trafikkvekst h~lger av at Lysaker stasjon oppgraderes fra lokaltrafikkstasjon 

til en "ringstasjon vest" som i tillegg til lokaltrafi kken også betjener le-togene og 

fjerntogene? 

3) Hva er effekten aven ny Fornebu stasjon? 

Analysen er gjennomført med bruk av planleggingsverktøyet TRI PS, med basis i den 

samme Garderm omodellen som er benyttet i tidligere trafikkprognoser i forbindelse 

med Gardermo-prosjektet og OgSfl andre NSB-prosjekter . For denne analysens formål 

er det tatt inn nye data for Lysaker- og Fornebu-området, som beskriver de aktuelle 

scenarier. For omrfldene utenfor er det ikke gjort endringer i modellen. 

Ved hjelp av modellen er det beregnet nye trafikkprognoser for NSB . 

Videre er trafik,tntnytten i form av reisetidsgevinster beregnet. 

I modellen er det bygget opp tre scenarier for året 20 10 i en revid ert Gardermomodell , 

som utgangspunkt for analysen : 

REFERANSE-alt: 

Oppjusterte Ldl for arbeidsplassprognoser for Lysaker (21. 000) 

Utbygget Fornebu med 1S.000 Clrbeic.lspbsser (mest kontor ) og 20.000 bosatte (7.000 

boliger ) 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker betjener ikke LysClker 

Lysaker sLlsjon b,lre for lokaltrafikk 

Tilgjengelighet til LysClker stasjon som i dag 

Bussbetj en i ng (l \' Fornebu (m;\t ebusser til Lysa ker, direktebusser) 

Ringeriksh:lllen om Sandvika. 
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Ul-alt, med folgende endringer i forhold til REF-alt: 

* 

* 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker: ,lir. SYD om Lys<1ker /Fornebu (4-spors tunnel) 

Ny Lysaker stasjon - "ringstasjon vest" med IC- og fjerntogstopp 

* 
* 

Bedret tilgjengelighet til Lys~lker stasjon (ga n f:,T\'ei er, stasjonsnedganger, mv.) 

Matebusser mellom Fornebu og Lysaker stasjon, direktebusser Fornebu - Oslo. 

U2-alt, med følgende endringer i tillegg til U l-,dt: 

* Ny Fornebu stasjon, for lokaltrafikk. 

Høye trafikkt311 for de nye stasjoner 

Resultatene fra modellkjøringene er vist i tabellen under. 

Ta bell I.l: Antall ptl- og avstigende passasjerer i år 2010 (mill. passasjerer) 

REF-alt. Ul-alt. U2-alt. 

Lysaker stasjon 2,0 3,7 3,0 
Fornebu stasjon - - 0,7 

Totalt 2,0 3,7 3,7 

I alle alternativer inngtir Fornebu-omdc.let ferdig utbygget etter nedleggelsen av 

flyplassen, med en b<1bnsert fordeling mellom næringsvirksomheter og boliger. Ut fra 

områdets attraktivitet bor de forutsetninger som er lagt til grunn være realistiske. 

I REF-alt., hvor Lysaker stasjon b<1re er en lokaltrafikkst<1sjon, vil antallet passasjerer 

over stasjonen bli 2 mill. pr. tir. Dagens trafikk er til sammenligning ca. 600.000, ifølge 

de opplysninger vi har fått. Dette viser at den utbygging av næringsbygg og boliger som 

ligger som vil komme i årene fremover, både pfi Lysaker og Fornebu, vil føre til stor 
trafikl,:veks t. 

Dersom nytt dobbeltspor legges over Lysaker (alt. SYD) og Lysaker stasjon bygges ut 

som IC- og fjerntogstasjon (ringstasjon vest), vil dette gi ekstra trafikkvekst. Trafikken 

over en slik stasjon vil komme opp i hele :',7 mill. passasj erer pr. år. 

En del a\' denne trafikkveksten vil trolig v~:ere okt lokaltrafikk, som følge av at 

tilgjengeligheten til stasj on en bl i r bedre en n j REF - ~1 1 t. 
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I Ul-:dt. vil Lys:lker st:l ~~on ogS:0! betjene Furnebu -omL'ldet. I U~ er det bgt inn en ny 

Fornebu stasjon der hvor jern li;l nesloyfe 11 i SY D-a I tern~ tivet ta ngerer nordenden av 

dagens flyplass. Dette alternativet forutsetter 4-spors tunnel, mens Ul-alt. også kan 

representere en 2-spors trasevariant. 

Tabellen viser følgende tr<1fikkfordeling mellom Lysaker og Fornebu: 3,0 mill. 

passasjerer over Lysaker og 0,7 passasjerer over Fornebu. Totalt blir det samme 

passasjerantClU som ved U l-alt., dvs. ingen mertrafikk. 

Man kunne vente at med Fornebu st3sjon ville samlet passasjertall øke. Forhold med 

modellens virkemtlte og det detaljeringsnivå man opererer med i modellen kan forklare 

at vi ikke fikk dette resultCltet. Togtilbudet er så godt og tilgjengeligheten til stasjonen 

for Fornebu-trafikanter er så godt i Ul-alt. at de fleste vil velge å bruke jernbanen 

uansett egen stasjon eller ikke. Direktebusser mellom Fornebu og Oslo sentrum inngår 

også i modellen. slik Clt det er en parallellkjøring og konkurranse buss - jernbane. 
Beregningen viser at jernbanen er meget konkurransedyktig. 

Fordeler for trafikantene 

Trafikantnytten kan t8llfestes ved å se p;'{ samlet reisetid. Er denne blitt redusert, slik 

at Lysaker stasjon eller Fornehu stasjon medfører reisetidsgevinster totalt sett? 

Modellberegningene viser at samlet rei setid (inkl. gangtid og ventetid) for 

kollektivpassasjerer ble redusert som følge ClV det foreslåtte trasevalg og driftsopplegg. 

Både U l og U2 ga bedre resultater for trafikantene enn REF-Cllt. Mellom REF og Ul 

var differansen ca. 150.000 person timer. Dette er sClmlet reisetid for alle 

kollektivtrafikanter som reiser til og fra LysClker /Fornebu og som får fordeler av de nye 

Lysaker og Fornebu stasjoner. De som er gjennomreisende med IC- og fjerntog og som 

får ett ekstra (og unødvendig) stopp med toget, Lir dermed lengre reisetid. 

Vi har også sett r å samlet reisetid, for alle kollektivtrafikanter. Denne øker litt. 

Konklusjonen er Clt s~lmlet trafikclIltnytte blir nesten uendret, og at fordelen for de 

trafikanter som kommer bedre ut oppveier ulempene for de trafikantene som får lengre 

reisetid som folge ~l\' ett ekstr~l stclsjonsopphold. 

Resultatet m~'j ses som forelobig, i det en fullstendig analyse (IV trafikantnytten vil kreve 

at ogs~\ andre eider ,IV kollekti\'systemet i Oslo vest og Bærum øst legges om, bl.a. for 

mating til Lysaker stasjon. S,lmtidig må OgSfl reisetidsgevinsten knyttet til bil/tog-reiser 

inngå, i det Lysaker sUlsjon vil gi et meget godt "park & ride"-tilbud. 

Samlet trafikantnytt e vil derfor trolig ligge noe hoyere enn det resultCltet vi fikk i denne 

enkle analysen. 
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Inntektspotensialet for Lysaker stasjon er minst 50 mill. kr pr. år 

Trafikkprognosene gir grunnLlg for ti ansltl inntektspotensialet for NSB. Vi har her 

gjort et grovt anslag, uten ti ha gått mer detaljert inn på reisemønster og reiselengder. 

Forutsettes at gjennomsnittlig billettinntekt pr. reise er 30 kr, gir 1,7 mill. reiser ekstra 

en årlig merinntekt på 50 mill. kr. Avhengig av fordelingen mellom lange togreiser (le­

og fjerntrafikk) og lokaltrafikkreiser vil inntektspotensialet være større eller mindre. 

Vi tror at 30 kr her representerer et IClvt al ternativ, og at gjennomsnittsprisen, og 
dermed ogs~1 inntektspotensi,det, ligger hc')yere. 

Hvor stor og viktig er Lysaker stasjon? 

Vi har sammenlignet Lysaker stasjon - med vtlre trafikkprognoser - med andre 

stasjoner/byer hvor det foreligger sammenlignbare trafikkprognoser. 

For 0stfoldbyene er NSB 's tr,olfikkprognoser for 2010 følgende : 

Moss 

Fredrikstad 

Sarpsborg 

HCl]den 

J,6 mill. pass., derav 0,8 mill. lC-pass. 

1,5 m i Il. pass., derav 1,1 m ill. I C-pass. 

O,C) mill. pass., derav 0,6 mill. le-pass. 

0,2 mill. pass., derav 0,2 mill. le-pass. 

Trafikken over Lys;lker /Fornebu var til sammenligning 3,7 mill. passasjerer pr. år, dvs. 

nesten like stor som samlet trafikk over alle 4 0stfoldbyer. 

Dette viser at ringstasjoner i utkanten aven storby som Oslo trafikkmessig sett kan 

være viktige stasjoner. Dette ilvhenger av at de ligger markedsmessig riktig til, og at 

forholdene legges til rette for trClfikantene, med god tilgjengelighet. 

Vår lille trafikk:lnalyse indikerer at Lysaker kan bli en viktig og inntektsbringende 

stasjon for NSB. Ihvertfall er resultatene s~i interessante at de bør testes nærmere i en 

bredere opplagt iln:dyse, i regi av NSB. 
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VEDLEGG III 

FRE!\1TI DIG KOLLEKTIVSYSTEl\l FOR FORNEBU 

Nye Fornebu 

Etterbruken av Fornebu etter at flyplassen er nedlagt vil være av stor betydning i denne 

saken. En (lrbeidsgruppe med representanter fra Miljøvern-departementet, 

Luftfartsverket, Akershus fylkeskommune, Oslo og Bærum har utarbeidet forslag til 

alternative arealbruksprinsipper for en fremtidig bruk av Fornebu . Dette er bare løse 

skisser, men de k:ln gi en antydning om hvilket omfC1ng en utbygging kan få: 

• Alt. BOL1G: 
12-] 5.000 holiger ( 1500 daa) (dvs. en bydel med opptil 40.000 

3-4.000 nrbeidsplasser (i eksisterende bygninger ) 

• Alt. NÆRING - REKREASJON 

bosatte) 

25-30.000 C1rbeidsplasser (1180 d~I(1), i hovedsak kontor/konsulentvirksomhet. 

• Alt. NÆRING - BOL1G - HA VN 
7.000 arbeidsplasser (1030 daa), i lager jproduksjon + havn 

5-7.0()O boliger, med opptil 20.000 bos(ltte. 

(Kilde: "Regionale virkninger av hovedflyplass på Gardermoen. Hovedrapport", 

Miljøverndepartementet 1991. 

Andre a lt ernative r k~ln ogs<j være aktuelle. Omr~dets attraktivitet tilsier at dersom 

forh olde ne legges til rette vil Forneby raskt kunne bygges ut til et sterkt sentrum for 

3dmin is trclsjon. fin: ms og h:lnc.lel, med e t st ort inn slag a\' internasjonale selskaper, 

hovedk ontorer , Ill\' . Samtidig vi l bolighygging ogs ~! prioriteres. 

Et slikt ;!l tern a t jv, med en hlanding av kontorvirksomheter og boliger, synes å være et 

mer aktu elt alt e rnzltiv for Fornebu enn (lltern a tiven e nevnt ovenfor. 

Med de tt e ut g:!ngspunkt kan følgende konklusjon en tre kkes: Størrelsen på det 

frem tid ige Forne bu gir grunnlag for fl utvikle et godt koll ektivtransportsystem mot 

Bæru m og Oslo. Fo rn ebu-bye n m(1 derfor vektl egges når trase(l lt e rnativer og fremtidig 

Lysa ker S!I.!sjo n ska l vurde res. 

Alternative hollektivsystcmer 

Det er et overo ru net m~il at Fornebu skal ha god kollek tivdekning, og skinnegående 

transport bor sehsagt vurderes i denne sammenheng. 

Høringsullalclsc fra LYs.:1kcrelven NæringsveI 



NSI3's nye doblx:ltsror Sk~ycn - As~cr 

V~rt forslag om en trasel~1sning med ny 4-spnrs tunnel Skøyen - Lysilker - Hcwik vil i 

tillegg til å gi Lys;lker en god Il~sning ogs{1 tipne for gode kollektivløsninger for Fornehu­

området. 

En slik traseforing gir følgende muligheter for Fornebu: 

1) Det kan bygges en Fornebu jernbanestasjon (fjellstasjon) der sporsløyfen tangerer 
nordre delen av Fornebu-området. Dette blir en stasjon for lokaltrafikk. 

2) Det kan bygges en bybane gjennom Fornebu-området, som knyttes til 
lokaltrafikksporene i den nye 4-sporstunnelen i nordenden av Fornebu. Bybanen 
kjører tunnelen inn til Skøyen. Etter Skøyen kan bybanen både benytte 

eksisterende jernbanespor inn til Filipstad/Vika (og føres inn på sporvognsnettet 

ved Rådhuspli-lssen), og/eller kjøre Drammensveien innover mot sentrum. 

3) Det kan bygges en hybane gjennom Fornebu-området, som knyttes til eksisterende 

bane mellom Stabekk og Lysaker, og videre inn til Skøyen legges i dette ( nedlagte) 

jernbanesporet. Jernbanetraseen bygges om for både bybane og gang/sykkelveg. 

4) Alternativet til b~lneløsninger blir buss: matebusser til Lysaker stasjon, og 

direktebusser tiJ Oslo sentrum og Sandvika. 

De skinnegående losninger (alt. 1-3) forutsetter aUe at ny 4-spors tunnel bygges. 
Merkostnadene ved å bygge 4 spor i stedet for 2 spor må oppveies av fordelene disse 

løsningene gir. Fordelene er spesielt knyttet til den samfunnsmessige nytte en slik 

"miljøtunnel" vil ha i et langsiktig perspektiv. Ser vi noen år fremover, vil 

miljøgevinstene trolig verdsettes høyere enn hva som er tilfelle i dag. Ikke minst betyr 

det mye å kunne frigjøre en grønn trase mellom Bærum og Oslo, som blir et reelt 

alternativ for dem som ønsker å bruke sykkel som transportmiddel. Både ny Fornebu 

stasjon og en bybane til Fornebu gir en kollektivløsn ing mange vil vurdere som optimal 

for Fornebu-omrrldet: 

miljøvennlig/ikke-forurensende transport (bybane og jernbane) 

meget kort reisetid tiJ Oslo sentrum 

god tilgjengelighet til Sandvika og andre deler av Bærum 
enkel overgang til lC- og fjerntog pti Lysaker stasjon. 

Innen Fornebu og mellom Fornebu og Lysaker ligger forholdene godt tilrette for 

utbygging av et gZlng/ sykkelvegnett, som også kan knyttes til denne grønne traseen 

mellom Lysaker og Oslo. l\~ed en Fornebu stasjon bm Fornebu-byen bygges ut som 

en "sykkelby", hvor det legges til rette for sykkelbruk til og fra stasjonen og ellers innen 

området. 

HøringsuLLalc\sc fra LysakcrcJvcn NæringsvcJ 
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L YSAKEREL \'E ,'\S ~.rERI?\GS'v' EL 

Vurdering av stasjon på Lysaker - kostnadsm'erslag 

LYSAKER STASJON KOSTNADSVURDERING 

Post Aktivitet Alternativ Alternativ 
2 SPOR 4 SPOR 
kostn. NOK kostn. NOK 

1 SPOR OG PIA TrFORMER 
2 stk plattfonner, lengde 400 meter, bredde 5 meler 4.100' 4.100' 
(sporanlegg er ikke inkluden) 

2 BYGG 
Stasjonsbygg 250 m2 grunnnate 1.750' 1.750' 
Fotgjengeradkomst søndre (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 skjæring 5.000' 8.000' 
Sprenging fjelltunnel 15.000' 25.000' 
Sprenging sjakt .- 2.000' 2.000' 
Pillarer 4.000' 7.000' 
Omlegging VA{felejEl 5.000' 5.000' 
Diverse komplettering 10.000' 10.000' 

4 BETONGKONSTRUKSJONER 
Betongkulven 75.000' 120.000' 
Betongkonstruksjoner oppganger 10.000' 10.000' 

5 PROVISORISKE ANLEGG 
Kryssing LiUeakerveien 2.000' 2.000' 
Kryssing av Lysakeralva 10.000' 10.000' 
Kryssing av NSB 10.000' 12.000' 
Kryssing av E-18 10.000' 12.000' 

6 ELEh'TRO 
Heisanlegg søndre adkomst mellom plattform og 
torgplan, løftehøyde 25 meter (2 stk:) 3.750' 3.750' 
Heisanlegg nordre adkomst mellom lokaltog og 
ny bane, løftehøyde 20 meter 3.300' 3.300' 
Rulletrapper nordre adk. hl, løftehøyde 7,5 meter 5.000' 5.000' 
RuUetrapper søndre adk. hl, løftehøyde 7,5 meter 5.000' 5.00(), 

Rulletrapper søndre adk. 3 stk. løftehøyde 7,5 meter 7.500' 7.500' 
TV overvåkning, belysning, varmekabler, brannalann etc. 

900' 900' 

7 VA 
Fremføring aV vann- og avløpsledninger ti l plattfonner, 
terrninalbygg og st asj onsområde. 300' 300' 

Smi post 1-7 229.450' 300.450' 

8 I RESERVE (15% av post 1-7) 34.400' 45 .550' 

SUM post 1-8 263 .850 ' 346.000' 

9 BYGGHERREKOSTNADER 
Pl~mlegging og prosjektering (SerG av post 1-8) 21.100' 27.700 ' 
Byggeledelse og kontroll (6 % av post 1-8) 15.800' 20.800 ' 
MVA , (15 u av post 1-8) 39.600' 5 l. 900 , 

SUM KOSTNADER (avrundet) 340.000' 446.000' 

Berdal Strømme as h:\248\ 24892\dok\kostn-l.ivs 



I _ 

/

' /' . / ''-~-::'~ .; ---.'->p::?~: ' 7 

.. ...- . ..--_.:::.r/~~.7 -:< . .7;;~:X-'. / ",/ 
.' / />:/ C-/ 

~ ::. ' / 0 

. ')-~ ." .5: /''' ,rI ):> t r/ ,,/ 
/. / o ,I' 

~blZ/ /J ~ / J q 
- I 

\ ,r--' 
1-, /'I// / ? f. /J1 .7~.L.L :::; , , / 

) - ( / L ./ .ly v L:;' ") " J !J ff 1"7 .....n.... 
. / 

../ :l ./ 2J 7 ") II ti ,., L L-/ ,':/ S 
2.; 

J 'W 7 .7 ') V-~/.. ,--.):? -, ",?/ /7 T -~ :}..? 
..J 

r-
V .Y ;,p. ,7 ) '/'-p 

, / / '7 /~ J // :i (I 

r- /..-7,/:.] L·' y .'rr- 1 ,:;; /1 c-? 7 L ./' 
,. / .. .. . - ;/.. ~ - -- _,,:,./ o})./ ) .. /J ;/-.. O7 },/ / .};. / // 1:/ 

:; 

} ,., 
I , 

/ 

~ ,< ./ (/l- , '7- ':':' l,>: l?' . / . .1 :;7-~;- } ~;,-
I 

.. A+ ?/ :,;V; ) . .7) ,J .::, ? 
,I ;? / o , 

I ;' }. il 
TI / 

,. /' /'.;' 

">- ';7,' f...?)/ 1. / ,t... ."" -!- J J. · 7 
. /' . 

/" /' (:~p- V / ~) [; 
l I I 

-; '7/_} ''; / ./ i;/ 
.:' 

,~ 

L, (/7- ~ /.;... .7 (/ 

I 
:....,- "-;.. S 2/' / -- ;\' y'/ 

'\ / ,1 ~ ( 
L C~;:; c-:; f(!...-- ," J .l. " ID -; 

/ 
V' . I 0;>/' &/ 

, 1 
/.) / / /::>-::: )'1 v"" ---.- 'r -: ,? . .... \, ~ / " c' .J 

l . 7 ~U J,L 
./ / ' 

;/ ,-) / -: .1 .' 7 .r . .'( / _-L ( I,J ( 
I 

/ . 
; ) 

,~ 

---/-'-
1 / / -< ,·;1 '7/'/ 

/' 

/ 
" . r ) -7 I) " t ~ : 
t" /' 7" .. r- J o L/ '---7 + _-2,;> 

- I 

/ r ' > /1 
ri: '; ;-- . GJ 1J9 - j d 

. /b ( 
. -;- o?' i':""') J~ r..-O_I-. - / . ;. / 

-' , .. 1 " -Jr /,' ")f' , ? 1/ .7 c.- ;-:'1 y .j '" .. ,' ,./ / .' -7-- 0 
, 

' - ')-1 tf )/ ;r;;J ... .r' !- L·.' I --./' // <:::.:.,. S 
;,,") 

....;1 ~.J / ": .. ; /// '1 Y' 

'"I 

" ~ 

1-,1 
;­

./ 

, /' ' 
, /; L . . , ~) 7-./!. / .1 ;L_7 7 'f" (~ / ( 7'-.7 ( r- .7' ( 7 -- ~ 

;?" / .' __ I , ' ) __ , 7 

,.....-. 

2? :J:/ ; J l/-

/ .1 
.'/ 

/ . r' I .., 
" / 

-< 

~ ; 

/ 
/ ..:-1-. 

'- /1 
I ? J t.-! / /, '" '7 r · l' /1 ( -; -/-.1 .'/ Z' . {/ . '- /)' ;;~) 

T' J" t-';; ~, / -r ') ,'1/ i! G:? " . , I 
<; /1.) /lj/f--'T -f- ).-1 P 

~I 7. (....,l) \. ...1.r r /) ,- /' ,..--...... . . j ./ , -/ J I , J b .p r-. ,_, ,\ y i ... ·~ . 'j: ~ ' , .' ( .I 

_J .1;) 

.~ 

, / 
/ :,/ (./;...J/ (/ ? V t . 1 

, ) 

./ ,:'; fl 
/ 

2" .", u /' 'S' :.;~_/.:"":.:; -:"1 vs r; 7 _~ .r.-!-
.I 

J .. ,; 

" 
7Å....S v//} 

(~/~,...- A 

~ :~ / j/ I 1..4 . ~ .~ , \ / 

"""' /J )-:, 7 :~-J.ry;? 
~ 

I ;; 

j ,,'5 i.l cr'-v' U -')- 7.. .. ( () )'/ ,'..- 1 /0 ) /:")­
::r 

/ ? ;; / ;-,7 <::"-1--. ,? /1 .6,1-1' ') Y :/ .;;~ f/ 
. , (/ I . , ./ . 

,../' rf~/ Z() 7 ,T .~· I I I , I ? i .. ",. / 1 1-/ .';1 ~,//. eT -/ l' <V ? .s;/ -/ ..::J-
- ,/ " ..J I 

~) V 
, 
/ -, _?- ( J /1,/ 

. // 

/ 

, I ;; 'Y]~)-A.;. 
-./ ----- /... C/ 

r· 
D :.J . ri, 'I ,-. 'j., ,:) 1'\ tv.,." I :.;, 

... 

,) 
/ 

" 7 ", / r~_/ .;;/ / ( (~(/ ~ lY - '.;:/0<-:; f / 7r;~o;.~ - ;o,-L /;r--.. -)! / .b~ ./; 0 / . ~ ." .:.'?/ -' c.../ (l C-/ Pi.l(.};J 

'-_-<;P il /1 
r 

D ::..< ) l--...J,J 'l {Aj 
,I f, 

,.0 ~I--./ h ' (l (/./. <7 lJ'i- J ~ -5~ .' 1 7 .-:>'1 
l;r l c-.h.l " . f,.,.., ~ 

-" f'/, J .'.:> Y - ).-7 cl ' Il fl .... ' __ / ~ 

r'---:::P"~~ ry-- '--'-- ___ o 

L. , .. , .. \J==?~, .. , .~~ .... , . ·Y-.·~ ..... . \ 
; ____ -o . -S~l.\~D- .. -- ~'. ;.·. ,·.'.~-'; : 

. I 

t\~ :.~ : t • . . } 

G'~~L_ ,- :::f~:_~ ,i ':' ; , .~ \! _ ... ~._.-.-~ 

~~. J_) o ~l f ) l l,..-. ' .- - r' , _ / , . .J . .,j ' , ~! 

f.' 
.../ c/c7s -j'; J (/~)//;7/ T I/"V 

(1)e­
. 0....) 

tJ / v~ / f...(,,1 C-/-../' (!- C) () () C 

J' [;-././/--1' -j/~' ?-LI (o Jr' S' 

t ,,' ;/ ; 6 -i} -JI ('/ L.-I j/) 2 ("7 (- /1 / 
c. -~/ V 

_ .. -; ,: -'7 },J ;- (~ I 
I 

/~/h'hOz 

1-, ~ Z' / 
EbU tlQ 'V o l 

SJQ 
,ri I I - .' / .' ) ' -, j'.J 'y 

. ,/ .-. i. /1 / /. . j r / .J . :.J o _' ,/ • , ./ '/ . / / / " / "".' 
J 



NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Vedr. Nytt Dobbeltspor Skøyen - Asker 

.. ' 

• _ , 1 ,. I . . .. ~. - ..... 

I . . ' I 

Lysaker 13.4.1993. 

Det vises til Nytt dobbbeltspor Skøyen - Asker Melding etter Plan- og Bygningsloven 
kap. VII-a. Undertegnede som eier og beboer av Nordraak:s vei 13d vil herved få benytte 
anledningen til å presentere våre betenkninger vedr. de fremiagte skisser. Vi innser at 
man befinner seg på et meget tidlig planleggings stadie , ikke desto n1indre føler vi at det 
er viktig å få frem evt våre reaksjoner på de fremlagte forslag. 

Ut fra de foreløpige skisser går det klart frem at både alternative 1 og 2 vil ha en sterk 
negativ innvirkning på bomiljøet, både under byggeperioden og senere i driftsfasen. Vi 
tror det er helt urealistisk å anta at det kan forefinnes boliger i såvidt umiddelbar nærhet 
av et høyhastighetsspor i fremtiden, belastningen på bonliljøet slik den er med dagens 
trafikkbilde er til tider svært kritisk og vil bli helt uholdbar under alternativene 1 og 2. Vi 
har ved flere anledninger bedt NSB vurdere støy og vibrasjonsdempende tiltak langs 
eksisterende trasee i området rundt vår bolig men foreløpig blitt møtt med en negativ 
holdning. 

Utfra en vurdering av vår egen situasjon og også en mer helhetlig vurdering av 
boforholdene langs eksisterende trasee synes alternativene 3 og 4 å ha helt klare fordeler 
bla vil man for en stor del ha fjernet den støy ag vibrasjonsdempende trafikken fra store 
deler av Bæruul. 

Vi håper at man i den videre vurdering også vil ta hensyn til de negative kOnSeh\1enSene 
en utbygging langs eksisterende trasee vil ha for allerede eksisterende bebyggel ~<~ . Videre 
ser vi frem til å bli holdt løpende orientert om utviklingen i denne saken eftersom den er 
av stor betydning for beboerne. 

Med vennlig hilsen 

~~~ /5 t/s/Q~~ 

Jan B. Usland 
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Lysaker 10.mars 1993 

Viser til utredning om " nytt dobbeltspor Skøy en- Asker". 

Jeg vil med dette benytte anledningen til å protestere 

mot videre planlegging/utbygging av nytt dobbeltspor 

etter planforslag nr l for strekningen Skøyen-Lysaker. 

Dette av hensyn til støy- og andre miljømessige negatibe 

konsekvenser for dette område. ill Un dertegnede går sterkt 

inn for tunnel bygging strekningen Skøyen - KX5akXX Sandvika . 

Med \'ennlig hilsen 

-, ~ 
! } ,7 r " I \ ~ 
."c~ U , ' ~ 

I ~ 



SAMEIET JERNBANE VEIEN 121 
Jernbaneveien 121 
1320 STABEKK 

NSB Baneregion Sør 
Plankontoret 

3086 Drammen 

1 APR. 19~.i 
- ---~- -.. -- -----------­ro- - - -~--- ... - . 

\ 
.. " ., !". t , ' "; -i I • •• • •. - ' , ' ', ' \ "o· 

Stabekk, 12. april 1993 

Vedr. NSBs melding av februar 1993 - Nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker. 

Sameiet Jernbaneveien 121 representerer 25 boliger og er et av 
i alt 5 boligsameier som i løpet av de siste ~rene er bygget 
i Jernbaneveien som g~r parallelt med det eksisterende 
dobbeltspor like vest for Stabekk togstasjon. 

Tilsammen representerer de 5 boligsameiene 95 boliger. Den 
gjennomsnittlige avstanden til NSBs e k sisterende spor mot 
Drammen, er ca. 70 meter. 

Bærum kommune har i tillegg tilrettelagt for videre utbygging 
av et stort antall boliger langs Jernbaneveien. Et av disse 
boligkompleksene er "Stabekk-tunet" som allerede er under 
oppføring og vil best~ av 138 boliger, nar samtlige byggetrinn 
er realisert. Etter hva vi har forstatt er to lignenoe 
boligkompleks under planlegging. 

Omr~det er allerede idag sterkt belastet med støy og støv fra 
det eksisterende dobbeltspor. Itillegg kommer belastningen 
med sterk støy og flyenes avgassnedfall fra Oslo Lufthavn, pa 
Fornebu. Trafikkstøy fra El8 har også en negativ virkning for 
sameiene som lig~er lengst vest. 

Meldingens alternativ l., Skøyen - Sandvika, beskriver at det 
nye dobbeltsporet kommer ut i dagen vest for Lysaker og vi l i 
d ette plan følge eksisterende spor fram til Høvik. Dette vil i 
t ilfelle medføre at vårt boligomrade vil oppleve belastningen 
fra det nye dobbeltsporet i tillegg til det gamle. 

En ny tras~ i tilknytning til den eksisterende slik dette 
alternativet besk r iver, vil fa stor negativ innvirkning, ikke 
bare pa Jernbaneveien og bebyggelsen der, men ogsa på store 
deler av Nedre Stabekk og tilhørende bo1igomr~der. 

1. 



Undertegnede sameie ber om at en løsning lik alternativ 1. 
ikke under noen omstendighet blir realisert. For oss er en av 
tunell-løsningene det eneste realistiske alternativ. 

I p~vente p~ ~ motta Konsekvensutredning fase 2, 
Kommunedelplanen og Reguleringsplanen, melder vi vår store 
interesse for å motta videre orienteringer og opplysninger i 
forbindelse med det videre planarbeidet. 

Med vennlig hilsen 
for styret i 
SAHEl T JERNBANEVElEN 121 

Leif F.Holst 
formann 

2 . 
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t o I' ?, u n n (1 a l Il. e rn [l en e (I \1 P r bør ler n b ane s p ore t 1. e q er e s .s .1 i k a t 
b o l i C' :) : ~., .t ~: c! r::' .~~ rl ,~ r fl j ,r: .r:: ':' i' ~ J.. i.l n Cl !? T S h_l d ri ~ ~:' ,'} r (~ 2. f ; r .s t c y !? t (" . 
DE-~ \: il :::.~ i a~.:. :: PC' l' ;2t rtl~t l egge.s i t U2'"~ jJc ll i b u li (~l oln.r;: l :je ;i(= nære 
Oslo. SaKe~ Lø r bruke s t il å signali~ere Gt samfunnet ønsker 
a t rlpn enke l te skaJ. ha y. orte.st muli g rej .se mellom hjem og 
a r be :: d,.spJ. a .0, .~. De r som d e t er b a 1 an se YrV? 110m boset ni n g o g 
arbeidsplass e r vil utnyttelsen av transportmidlene bli bedre 
fordi en vil ha passsasjerer i begge retninger, ikke bare inn 
ti 1. sen t r urn om morgen en og u t om et termj.dda gen. 

Kon sek v e li ~ U L. J.- e ei fl i I J q e il tar r l K t. l 9 nok fo r seg " l ~ æ r in g s l i v o ~J 
.sy.s.sel.se T "[j.n9 !! ('-1. /. .4 ) , men dette er for .snevert. NæringsJ.ivet 
må ogs~ ti l ~ yv~n d 0 og sist dekke den enkelt e del t ag ers reise 
fra og 

Det må komme klart fram i konsekvensutrednin q en hvilk!?D økninq 
u\: trc,:i L~:}::-,e l ',c\'(::: t .s C E~ i:o lg!?r a v at plane I'l G4 2 En omfCire.s , med 
o.l tern a ti 'v' er_._.~~,?X~_~.~. ::Je_r ._E e du k s i on e r . 
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Disse rna n0dvendigvLs komme i siste rekkp. 00 vi] sannsynligvi.s 
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grafit"L.i. 
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Ti L NS B BoncJc.jt'0nC() :JrjJr 

vj Piankol7lord 
5trØmSf; /oy 1 
~o~ Drammen 

l-Ia/ll1~ B. E ribn / Per tycrde 
N'yveiVi 23R 
/3Zo c5toJ;~ 
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J<ol1l1t=;V/lif2EIe Til- JE~;t/BI1!VEHlLD;'NGEN OH 

NYTT [hB8ELT5POX!.- (5k,tPYE!V -;1SMI=-R 
-------------------------------------------

Vet- /CIOC/0 Id j~c-m~ acLrcllOdc. konsdamscr 

.jor ;r;/!jld ;' 5ta.bek-L -offJrdofd ud cWb/)~c 1 c:J aJ . 

Ved u:t~ av ~A:t07d~ 5jXJr ~d H(Iu~ 1 
~~ vi 50/7'7 kr' / #yuicr; (51o..beu) slor 

beK.:;/YJriy;or c1.K~/7de- Jlr;1y CJ ryo/dJer. 2lyen.s 
sFr- //?ca -Lav I.aJlJh~-t /l7ed#K r aderca!e.. 
belydd:j<-- ~/cucr (4y/U/l/'V) c:y J6/y. Nciluy.er­
{2t/ ded Nr d /:;/kS. 
5LJ/ 'vi ~r.5ldr' addc~C/7 ud '37~ .5& a::Jer c:u:..r 

fri.o/l7/d~ ~ A/YVUC/l 3 d -Iq,ot:. ZJc~ gr 

d lrio//?/da!c.- 050 />') e.r...5VæÆ (fl'M!! pr /oÆdhuf~d 
cy Mr bevax5. 

Ved /Jlkma/U--2 ;/?dJcoe-r ~Æ<.:S.5e/lc e-' /77~L/) 
~eæ /YU2d .&~/V Cver~ db-. ~ 
}eby'9J~ .L' #jvatvu. rJ2ysk~ ~ ~ 
s~ ~~ bY5~.er c:; /r-v.fpl ~ ~ wdø-~. 



Ved vz;.v-~ au- at/o-na~ 1 03 Z IOI"VC/Jk5 
d&t aL ~ 03 ko,z5Ckt/'C/J.5cr au- t)'s/d.ur 

03 s/qfj ut/Ca:e.s 3~y / .5o/??rdd med 
q!U/)/)a~ ~ . o/??/'c:idd. 

V C'/7/J~j JuIJc.n 
!lCt//?}~ 3. E nR.JC/) 



~l v. ing. 
Jan Chr . Kl-ohn 
Gaml e Drammens'/ei 88 A 
1322 HØVIK 

Til 
NSB Baneregion sØr 
Stromso Torg l 
300b. Drammen 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN ASKER. Melding etter plan-og bygningsloven. 

Bemerkninger til meldingen, 

F6rst mine bemerkninger til innholdet i selve melding2D, der'nest min 
konklusjon vedr . hvilken tras~16snin? som bor ve1982. 

Innholdet i meldi~en:. 
Jeg synes meldingen er mangelfull spesielt pa f6lg ende punkter: 

l. Osle-tunnelen vil tydelig ettertNert bli en betydelig flaskehals i 
jernbanet!c.fikten i Oslo-regionen . Dette fal<.tum kommel- for dårlig frem i 
meldingen . tluligheter for a l6se dette problemet er bare s~vidt nevnt 
med noen fa ord i et avsnitt pa side 13 i meldingen. Hva sem menes med 
setninger: ''Fal' tida planlegges fjerde spor forbi Skoyen og vestre 
oppgang pa N2.tionalthe2.t~'et for å. 61:.e kapasiteten" er vanskelig å 
forst~ . Det burde kommet liit bedre fram hvordan strekningen Sk6yen-Oslo 
S eventuelt k~n tenkes utbygd til 4 spor, selv cm dette kan ligge langt 
ICem i tid . 

i. Hvorj=~ even~lie~~ ~o nye spor vider~ fra Sk~yen ~~. Js ~o S ~an t ilpasses 
a\'9lS;iingen ':"-./_ Ge-;-, nye dobbel t.spC~-et ,::;k6yen-P.sl~. e:- E;i' j Q;::::t bele tatt 
lK.f.:".e n~\fn'L . 

~. De foresl~tte trasealternativene er ikke vist detaljert nok i meldingen. 
Det ::: l L- dermed vanske l ig 2. danne seg noe klart inntrykk av 
konsekveD5~ne far de enkelte alterna~ivene. Det vi~ker ogsa som om 
planleggerne ikke ha:- tenk~ godt nok over konsekvensene med de ul i ke 
alterna~ivene. Spesielt gjelder dette noen av losningene ror strekningen 
Sk6ye;j-S2.ndviL:J, . 

KON}·-.LUSJ,:~H FO~, DE1~)TREKHINGEN SKØY~li - SANDVIK]!. 
:naen av de ~ o~ eslatte alte:-na~ivene er vurdert SO~L rlok med hensyn 'Lil 
konsejve~sene, Jeg vil sterkt tilrade at ingen 2\' :ras~alternativene 

velges . Jeg iGreslar heller f6lgende trase: 
:S:3.lle~i -::'2.~~ 2, '" ~ ~~l:-!il.el "':e (~ :=: t:,',yen orn:'l-t.?~;t sli~~ .s mit pa.te~."Jkt , kOlTtlTlel- 11"t 'v'ed 

LysaF.ere l' ,'er1 ::~ S }Tysser G2!lne i dagen l iLe nedenf 'Jr Gl-anrossen) ga.r 
den:;·t.t.e;' irJf! j . en rett l:i.r: ~, e:. tunnel med lengde C:::i. 6 , 3 km) som f61-st 
krysser o~er Granfosslinjen, og etterhvert kommer ut av Sandviks~sen 
like ost ~or Sand\'ika stasjon . Alternativt kan banE~ legges i en litt 
st6rre bue ut fra Sk6yen og krysse under Lysakerelven ~ g Granfosslinjen 
litt le;-lger )lC l -d L·,;j.s lTlaL finner' at dette er' erl :)e å.:' e liJsrling) men 
::t_~'7.:~~.!" : i ~-~?-::!"'; t : ~ i ~~ ~:: "fl e,e ~~.'!']rt? 

DEfll)~~ lc::::;-;::"ng2rl " :~ ~ ~ij0J'e at Llomm':'<·:~l()lmulTtra.de·t L~i~- l'~2l\:. spc..ri:.. lC.! · 

inngrep ) hvilke~ ikke b6r være noe problem a fa. til reG~ anleggsteknisk. 
Med !:-:(',.1'''; ca. ~< ! lj((;iT:j.J ie f:dl pc,. li nj en i tUh!."Jf:~ r'e 'Y."8:.- Il'~i ,(;d.rld',/'j , ~·. 2.) 
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vil tunnelen ligge p~ on~ring kote O under Blommenholmomradet , s om b6r 
gi tilstrekkelig fjelloverdekning til at hele strekningen 
Skpyen-Lysaker-Sandvika kan legges i tunnel. 

KONKLUSJON FOR DELSTREKNINGEN SANDVIKA - ASKER 
For strekningen Sandvika - Asker bbr alternativ 8 legges til 
grunn. 
I begge alternativene for strekningen Sandvika - Asker er det nevnt at 
innfØringen til Asker vil være problematisk ~ få til. Jeg forslår 
fØlgende lØsning for innf6ring av banen den siste strekningen fram til 
Asker: 
- Det nye dobbeltsporet overtar naværende dobbeltsporede tunnel. Det 
bygges ny dobbeltspore t tras~ for lokaltogstrekningen i form av to 
enkeltsporede tunneler, en på hver side av eksis terende tunnel. Denne 
ldsningen blir den enkleste hva ang~r tilpasning til eksisterende 
spor- og plattformarrangement på Asker stasjon . De t e nye enkeltsporede 
tunnelene b6r bygges med st6rre fall mot 6st enn naværende tunnel for at 
lokaltogsporet skal kunne krysse under det nye dobbeltsporet øst for 
tunnelene. Nordre tunnel vi l medf6re at en mindre del av et 
f orretningsbygg som ligger like inntil tunnelåpningen nord for linjen , 
vil matte rives. 

lied vennlig hilsen 

d~ Clw. krt~ 
Jan Chr. Krohn 
siv . ing. 

Ved l egg: 
Mi ne betraktninger vedr. de foreliggende tras~alternativer. 

- t;'.3Tts}~ is s e over de n trc..seen jeg mener bde foretr-el<'..kes . 

Jan Christian Krohn Adresse/address : 
Siv.ing./M.Sc. Forskningsveien 3b 

Postboks 123., Blindern 
03140slo3 
Telefon/telephone: 
-({)2) 40 9000 . 

j 2 (!{ 55 D ,') 

I 



Sa mine bemerkninger til de foreslatte traseene, som jeg har lagt til 
grunn for hvilken lØsning jeg mener bor velges. 
Skøyen-Sandvika alternativ l. 
Ulemper: 
- ved Blommenholm kan linjen vanskelig legges om uten at det medfører 

betydelig rasering av eksisterende bebyggelse 
betydelig inngrep i eksisterende anlegg og bebyggelse også på 

strekningen Lysaker-Blomenholm. 
Det er imidlertid for st og fremst 
strekningen forbi Blommenholm som vil bli hovedproblemet med dette 
al tel-nati vet. 
- Alternativet inkluderer ikke en avgrening av Ringeriksbanen fra 
Lysaker. Dette er ikke særlig gunstig for Bærum. Arbeidet med planene 
for Dobbelsporet SkØyen-Asker må ikke bidra til å hindre en fornuftig 
vurdering av beste avgreningspunkt for Ringeriksbanen, en ~_en elet blir 
SkØyen eller Lysaker. 
Fordeler: 
- At en tydeligvis større del av strekningen går i dagen i 
forhold til de andre alternativene, av hensyn til trivsel for de 
l-eisende. 

SkØyen-Sandvika alternativ 2. 
Ulemper: 
- ved Blommenholm kan linjen vanskelig legges om slik som vist uten at 
det medfØrer betydelig rasering av eksisterende bebyggelse 
- vanskelig å få til en brukbar trase og oppnå den tilsiktede hastighet 
når dobbeltsporet legges langs den eksisterende bane på strekningen 
Sk6yen-Ly s a.1z er . 
- Den viste tunneltraseen kan stedvis gi for dårlig overdekning og 
medfØre problemer som ikke synes å være godt nok vurdert. 
Fordeler: ]l.vgrening av Ringeriksbanen fra Lysa.k.er er vist. Dette er en 
rordel for befolkningen i Bærum og for kollektivtilkn:rtningen til 
Lysaker-området. 

Sk~yen - Sandvika alternativ 3 og 4. 
Ulemper: 
- ved Blommenholm kan linjen vanskelig legges om slik som vist uten at 
det medf6rer betydelig rasering av eksisterende bebyggelse. 
- Forslaget til dagstrekning ved Ballerud er ikke vurdert godt nok. 
Jernbane i dagen her vil rasere mye pga. mye bebyggelse i omradet. 
Dessuten iinnes iLk.e noe naturlig påhuggspunkt for tuneliene på hver 
side pa ~runn av det relativt flate terrenget her. 
~cr-deler: 

- ~an s~~r rel&tivt fritt ved valg av avgreningspunkt for 
Ringerik~banen dersom dette skal forega i tunnel. Dog VIl en avgrening 
fr-a Stabekk som vist i alternativet hoyst sannsynlig f~ uakseptable 
s~ig~inssforhold. 

Sandvika - Asker alternativ J. 

Ujemper-: 
- Ulemper der hvor linjen er tenkt lagt i dagen ved Billingstad. 
- Darligere kurvatur og lengre s~rekning enn i alternativ 8. 

Sandvika-Asler alternativ 8. 
Fordeler: Ypperlig kurvatur, oq ~unnelstrekningene relativt 
uproblematiske med hensyn t il fjelloverdekning. 
Ulemper: en del ulemper i anleggsperioden i forbindelse med 
d~g5tre~1~i~gen vad ?va]stad . ~er h~~ man imidlertid gode mlilighete~ ved 
hvelp av oppfylling med tunnelmasser a forskjønne terrenget slik a~ 
landskapet kan fremsta som penere enn fØr) når arbeidene er avsluttet. 
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/ Gen II j.' / einer-Gunderse n 

l:Jlo mr.len :lo 1m 

NSB Baneregion Sø r 
Plankontoret 
Jo06 Drammen 

Nytt dobbeltspor - Skøyen - Asker. 

I · . .. . . 

ho pi: Dl .holm Vel 

l. Det vises til Deres melding, datert 15-2-199J, i denne s 

Meldingen er lagt ut til offentlig ettersyn ( høring) 

15 april 199J. Evt kommentarer skal sendes Dem. 

2. Som berørt hus/grunneier og fordi jeg er overbevist om a t NSB 

ønsker innspill også fra eru~eltpersoner er det jeg kommenterer Q 

J. Nå er det så at utredning av konskvenser nødvendigvis bør rela-

tere seg til hva man skal vurdere konsekvensene av. 

NSB har lagt fram ialt fire tras~ alterna tiv. Dette vil i eali-

teten lJegrense konsekvensutredningene til helt å foregå p ~ de 

av NSB hittil opptrukne premisser. 

Dette er altfor be g renset. Det eksis~erer o g så ~ndre alt rna-

tiv hvis konsekvenser må utrede s samtidig. 

4. Blommenholm Vel h a r i sin hørin~suttal else fo reslått enke te 

andre tras~alternat iv. Je g st()tter Vel let f ullt ut og amm der 

om Gt man utreder konsekvensen e Of;S[l ved disse alte rnat iv ( Se 

Og-S tl mi tt ~- pnnkt 15 ned enfor) . 

Det-ce er mitt :først e po int. 

s . [·li t t n;:este point er a t dette mtt r;jo res alJ.erede nd, da ko 5e -

kvensur redninp;spro grammet fa st legp;es . (; j øre s de t ikke al i erede 

i'ra be[~ynne l sen ay vil man løpe den risiko Cl t det kan b li pos -

tulert : " j11an er :ror sent ute med innvendingene I l , eller sa ;~·t p å 

en annen måte at Il bordet fan g er". Da f or de av NSB hi til 

f'ramla{~ te f ire trasealternativ. 

Je g er ove rb evist pm a t dette er en s ituasj oJl NSB ikk e øn ker å 

komIlle i - ut en ~l. forf(?lge denn e tankerekken videre. 



- Cl ... 
2. 

6. Når man skal utrede konsekvenser av - nær s aG t hva som hels 'C 

vil det være iallfall to hovedsett faktorer 

De kvanti L' iserbare 

og 

De ikke kvantifiserbare. 

7. De førstnevnte er f'orholdsvis enkle å utrede. De vil munne ut 

i tall - fortrinsvis pristall. 

Dette i g jen er noe som i dagens Norg e vil bli relatert til bud-

sjetter og - penger. 

Ofte(st) vil dette avgjøre saken når først et sett planleggere 

har fått en ide- desverre. 

8. Nå er det like hyppig at de ikke kvantifiserbare faktorer(svært 

ofte helt feilakti g kaldt politiske) er de viktigste. 

En rekke av disse faktorer er antydet i NSB ' s melding og vil/må 

selvsag t utredes grundig. 

Jeg tenker bl a på miljøfaktoren som jo også inkluderer luf tforH-

nensning og stoybelastninh . Disse k a n vel m~les. Dette er be-

rørt i meldingen. 

9 . Den side av miljøfaktoren s om ber ører rivning av hus ru v er nok 

såvidt det er berørt - om enn no e lettvinde. 

Ved l esninf': av meld int,!en er i g runne n den tanke ikke f jern at 

Bærum s yne s å være e t , rillmarksområ de med u b er (-irt na tU2·heller enn 

et tett be Folket omr tLde med vakre h jem. 

lo. Dett e er en s ide av d e i kk e kva nti f iserbare fak t orer, knap t 

(.> 

bera rt - me n rimeli g vis d e n h elt s e n t rale. Den kan kflkretiseres 

i uttry k k e t me r?-neskeli f?,"e he nsyn. De a v N ::;E lJ i ttil framla{!; te al-

terna tiv vil - bortsett f ra å rasere oJllr å der av Bærum som s å -

dann e , de struere dusmnvis a v hjem. W[ir man mister sitt hjem er 

igrunnen m;\ ten det s kjer p /l (branÆ, n a turk a t astro fe, rivning ) 

mindre v e s e ntli g . Men er det e g ne myndigheter som gjør det er 



iallfall bitterheten langt s tørre, se l vom man da beholder s'ne 

møbler. 

Il. Endel av skadene - råderetten - er aJlerede skjedd ID og med at 

en de facto (riktignolc ikke de jure) klausul e ring, iallfall av 

Blommenholmoll1ro.de t , har funnet sted. Tomte - og eiendoJilss 19 

vil i praksis iklee :ij.unne finne sted etter at Deres melding r 

lagt fram. 

12. Langt viktigere er det dog at yngre mennesker, som de ~iste 1- 6 

~r har bygge t etter innllentet byggetillatelse, mister sine jern 

og kan ende opp som gjeldsslaver. Ilette i arbeidsledighete s 

tidsalder. Det er jo vel kjendt at man stre J.: ker seg svært angt 

økonomisk n å r man b~gger hus. Det er også kjendt at eiendo s-

prisene faller - muligens erstatningen med den. 

At her ogs å er duket f or juridiske problemer er en annen side av 

saken. 

13. Det er ogs å et mennes lce lig hensyh at eldre mennesker får ødelagt 

sitt livsverk. De har oftest ikl;::e s å mange elr å gå p å når det 

g j e l Je r cl finne erstatningen, den f'ysiske - i kLe nødvendi gvis 

1 

den pekuniære, ~\'or sine hjem. 
I 

14;. Kort sagt vil de av NSB hittil framlagte tras~alternativ fram-

skaf'fe et me {~ et st ort antall u lykkel i ge mennesker som kan bli 

sat t ie n si t u as jon det i kk e er no g en \T e g u t a v • 

De tte må framgå av konsekven s ut redningene. 

Se l vs Zlc,- t er dL s s e t <,--mr; ikke NSB ' s hensikC - men de t er konsekvens-

ene. 

15. I mit t puml{.t 4 har jeg støttet Blonlnlenholm Ve}' s uttalelse og 

forslag - rent ~encrelt . 



4. 

Jeg antar det vil være klart for de fleste at den menneskelige 

faktor må medføre en utredning av konsekvensene ved tunnelalter-

nativene. 

16. De her nevnte faktorer kan knapt prissettes. Det merkelig-s- er 

at ikl(e engang alle fors tår dem. 

Dette er vel fordi mange ikke har lest Arnulf Øverl a nd: 

Du må ikke så indlerlig vel 

t å le den urett som ikke rammer de g selv. 

Med vennlig hilsen 

y~/ (~ 
O L. Y-, ~~'1 - 01/~??t~~ 

IJ F Z' - G I . 1 i elner- und~ s 
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NSB Banereoion Sør b 1)24 
NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 
Kommentar til Melding av febluar 1993 fra Gårdeiergruppen i Sandvika. 

Vi ble nylig kjent med nevnte melding og vil gjelne gjøre gjeldende følgende 
kommentar. 

Næringslivet i Sandvika er avhengig av effektive transportsysten1er i 
0stlandsonlIådetGål'deierne i Sandvika hilser delfor arbeidene n1cd å luste opp J'..JSI3's 
stasjon og sporkapasitet i Sandvika velkommen. 

Vi vil imidlertid på det sterkeste anbefale at NSB og planmyndighetene for øvrig finner 
en miljømessig tilfredsstillende løsning på sporutvidelsen, som de har gjort det for 
stasj onsområdet. 

I dag representerer NSB's 2 spor gjennom Sandvika en betydelig miljøforringelse, først 
og fremst som støykilde, men også visuelt sett er de to jernbanebroene et skjemmende 
trekk i bybildet En utvidelse i form av flere broer vil gjøre viktige deler av både 
Sandvika sentrum og det nye Sandvika Vest så utrivelig at betydelige eiendomsverdier 
settes i fare. Det er så vidt vi i øyeblikket kan se, bare en tilfredsstillende løsning på 
problemet, nemlig å legge sporene i 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 på å utvikle stedet til et 
menneskevennlig og levende senter for Vest-regionen. I denne situasjonen er det ikke 
nok å finne en miljømessig god løsning på et nytt dobbeltspor. Man må samtidig 
tilstrebe å fjerne de miljømessige ulemper som allerede hemmer Sandvika. Det kan 
gjøres ved å fjelne jernbanebroene og legge alle sporene i tunnell. Dette ville til 
gjengjeld utgjøre en stor og viktig miUøforbedring for Sandvika .. 

Med vennlig hilsen 
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Asker Innlandsfiskenernnd 
vlBiørn Swanstrøm, 
Grevlingåsen 8, 

1370 Asker 

NSB Baneregion Sor, 

Plankontoret, 

3006 Dralnmen 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 

2S 

Vi har fått tilsendt Deres melding etter Plan- og Bygningsloven, og vi vil allerede på dette 

stadiunl i planleggingsarbeidet frenlkomme lned en uttalelse som må komme med i Deres 
arbeide med konsekvensanalysen. 

Det er det nye dobbeltspors passering av Neselva i Asker vi ønsker å uttale oss om. 

Av sakens dokumenter frelngår det at det er to alternativer som er aktuelle. 

Alternativ 5 (Sandvika - Asker) vil gå "langs eksisterende bane over Neselva ved 
Åstaddarnmen og derfra i tunnell under Skaugum frem til Askertunnellen og Asker 
stasjon. " 

Alternativ 8 (Sandvika - Asker) går "frem til daglinje nedenfor Åstad. Linja krysser 
Neselva i bru og videre på høy fylling mot 0. Solstad og videre i tunnell til Asker som i 
Alternativ 5. " 
Videre heter det: "Ved Neselva viI nlun med dette alternativ kunne utnytte en del 
tunncllmasser fra anlegget til jernbanefylling og forming av tilstotende terreng. ti 

Asker Innlandsfiskenemnd vil peke på at Neselva representerer en helt spesiell 
landskapstype, og at den er et meget vih.iig oppvekst- og gyteonlråde for sjøorret. 
Det må ikke kon1me på tale å arbeide \idere nled Alternativ 8, som nled eil svær 
steinfylling vil odelegge hele landskapet og det nleanderformede elvelop. 

Vi vil i denne forbindelse peke på det forhold at Asker Kommune nylig avviste en plan 
onl en veiforbindelse til det planlagte byggefelt Åstad I (ved enden av Inga Falsen 
Gjerdrums vei) son1 ville med forc en bro over Neselva. 

På Askers KomlTIuneplan er hele området langs Neselva lagt inn i en vernesone. 

Overskudd av steinlnasser har vist seg ikke å være noe problem, da etterspørselen etter 

slike masser er stor. 



Da Liertunnellen ble bygget måtte 2/3 av massene tas ut på Askersiden, istedetfor bare 
113 som opprinnelig planlagt, på grunn av probleIner Ined dårlig fjell nær Liersiden. 
Allikevel forsvant steinmassene på Askersiden raskt. 

VEAS-anlegget hadde store overskuddsmasser, fra kloakktunnellen og fra fjeIlhalJene på 
Slemnlestad. Alle nlassene fikk avsetning uten problemer. Særlig var tunnellmassen 
etters purt. 

Avsetning og anvendelse av steinnlasser er intet argunlent for å velge Alternativ 8 med en 
ødeleggende steinfylling i natur- og kulturlandskapet 

Vi mener at NSB bare bor arbeide Ined Alternativ 5, hvor de nye spor vil passere Neselva 
ved Åstaddammen. Her må den passere i bro, og ikke på fylling. Dalføret må ikke 
demmes opp klimamessig ved at den naturlige "kuldeelv" hindres i å passere. 
Landskapsmessig vil en fylling ved Åstaddanlmen være estetisk lite tilfredsstillende. 

En parallell til dette kan man finne i Mærradalen ovenfor Radiunlhospitalet i Oslo. Da 
man i slutten av 30-årene skulle bygge Kolsåsbanens nye linje mellenl Sørbyhaugen og 
Jar stasjoner motsatte konlmunestyret i daværende Aker kommuI~e seg at banen ble ført 
frem over dalen på en høy steinfylling. Det ble til slutt enighet onl å bygge bro for å 
skåne landskapet nlest Inulig. 

Asker Innlandsfiskenemnd konkluderer, under henvisning til ovenstående, med at det nye 
dobbeltspor må planlegges etter det sonl er skissert i Alternativ 5, Illed passering av 
Nese lva ved ÅsL.ddammen i bro. 

Behandlet i styremøte 18.03.93. 
Asker den 18.03.1993 

For Asker Innlandsfiskenemnd 

~~m~1-
Biørn Swanstrøm 

formann 

Kopi til: Asker Komnlune, Reguleringsvesenet 
Asker Konlmune, ordfører E.W. Wang 




