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INNHOLD 

A. Statlige og fylkeskommunale: Til Side 
A Buskerud fylkeskommune, Regionalutviklingsetaten 02.10.97 JS 

A 2 Kommunal- og arbeidsdepartementet 11.09.97 JS 2 

A 3 Landbruksdepartementet 18.09.97 JS 2 
A 4 Nærings- og handelsdepartementet 30.09.97 JS 3 

A 5 Olje- og energidepartementet 30.09.97 JS 4 

A 6 Direktoratet for brann og eksplosjonsvern 31.07.97 JS 4 

A 7 Direktoratet for sivilt beredskap 30.09.97 JS 5 

A 8 (Unntatt fra offentlighet) 07.10.97 JS 

A 9 Forsvarets bygningstjeneste, Region Østlandet Underkontor Oslo 14.08.97 JS 5 

A 10 Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Miljøvernavdelingen 23.10.97 JS 6 

A lla Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Landbruksavdelingen 29.09.97 JS 10 

A llb Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Landbruksavdelingen 30.10.97 A 11 

A 12 Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Beredskapsavdelingen 06.11.97 JS 12 

A 13 NSB BA, Adm.dir. kontor 30.09.97 JS 13 

A 14a NSB BA, Eiendom 29.09.97 A 15 

A 14b NSB BA, Eiendom 29.09.97 B 16 

A 14e NSB BA, Eiendom 20.10.97 O 18 

A 15 NSB BA, Gods 05.08.97 JS 19 

A 16 Pol itiet i Asker og Bærum 22.08.97 JS 21 

A 17 Riksantikvaren 15.10.97 JS 21 

A 18 Statens vegvesen, Vegdirektoratet 08.10.97 JS 24 

A 19a Statens vegvesen, Akershus 08.10.97 B 27 

A 19b Statens vegvesen, Akershus 08.10.97 A 28 

A 1ge Statens vegvesen, Akershus 17.10.97 O 28 

A 20 Statens vegvesen, Oslo 22.10.97 O 29 

A 21 Stats bygg 17.10.97 JS,O,B 30 

A 22 Kystverket, 1. distrikt 26.09.97 B 33 

A 23 Norges vassdrags og energiverk 10.09.97 B 33 

A 24a Jernbaneverket Region øst 28.10.97 O 34 

A 24b Jernbaneverket Region øst 02.10.97 B 40 

A 24e Jernbaneverket Region øst 02.10.97 A 43 

A 25 Luftsfa rtsverket, H oveda dm i n i stras jo nen 18.07.97 JS 45 

A 26 Oslo Lufthavn AS 06.08.97 JS 45 

A 27 Direktoratet for naturforvaltning 24.10.97 JS 46 

A 28 Akershus fylkeskommune, Fylkesrådmannen 04.11.97 JS 47 

B. Kommunale: 
B l a Oslo kommune, Byrådsavdeling for næring og byutvikling 13.11.97 JS 55 

B l b Oslo kommune, Ullern bydel 01 .09.97 JS 63 

B le Oslo kommune, Byantikvaren 10.09.97 O 65 

B ld Oslo kommune, Byantikvaren 20.10.97 O 68 

B le Oslo kommune, Etat for miljørettet helsevern og næringsmiddeltilsyn 03.09.97 O 69 

B 1f Oslo kommune, Etat for miljørettet helsevern og næringsmiddeltilsyn 20.10.97 O 70 

B 19 Oslo kommune, Havnevesenet 08.08.97 O 73 

B lh Oslo Energi Nett AS 22.08.97 O 73 

B li AS Oslo Sporveier 29.08.97 O 74 

B 1 j AS Oslo Sporveier 30.10.97 O 78 

B 1k Oslo kommune, Samferdselsetaten 29.10.97 O 79 

B 11 Oslo kommune, Vann og avløpsverket 19.09.97 O 80 

B 1m Oslo kommune, Etat for eiendom og utbygging, Fornebuprosjektet 02.10.97 O 81 

B ln Oslo kommune, Byrådet/byutviklingskommiteen Udatert B 83 



B 2a Bærum kommune, Avdeling interne bedrifter, Bærum brannvesen 30.09.97 JS 88 

B 2b Bærum kommune, Avdeling barn og unge, Direktøren 24.09.97 JS 89 

B 2e Bærum kommune, Avdeling levekår, seksjon helse, miljø, kultur 25 .09.97 JS 89 

B 2d Bærum kommune, Rådmannen 07.11.97 JS 91 

B 2e Bærum kommune, Rådmannen 07.11 .97 O 101 

B 2f Bærum kommune, Rådmannen 08.11.97 A 105 

B 3a Asker kommune, Teknisk etat, Brann og redningsavdelingen 13.10.97 JS 107 

B 3b Asker kommune, Teknisk sjef 03.10.97 A 108 

B 3e Asker kommune, Teknisk etat, Kommunalteknisk avdeling 25.09.97 A 110 

B 3d Asker kommune, Teknisk etat, Bygnings- og reguleringsavdelingen 23.09.97 A 111 

B 3e Asker kommune, Skole og barnehageetaten 24.09.97 A 115 

B 3f Asker kommune, Kultur-, kirke- og friluftsetaten 18.08.97 A 115 

B 3g Asker kommune, Rådmannen 27.11 .97 JS 116 

B 4 Lier kommune, Teknisk etat 14.10.97 JS 122 

B 5 Drammen kommune, Rådmannen 09.10.97 JS 124 

B 6a Landbrukskontoret i Asker og Bærum 15.10.97 JS 124 

B 6b Landbrukskontoret i Asker og Bærum 16.10.97 A 128 

Vel i Oslo: 
c la Sollerud Vel 01.10.97 JS 131 

C lb Sollerud Vel 20.10.97 O 133 

C 2a Skøyen Vel 29.09.97 JS 135 

C 2b Skøyen Vel 29.09.97 O 136 

C 3 Bestum Vel 30.09.97 JS 136 

Vel i Bærum: 
D 1 Lysaker Vel 01.10.97 JS 137 

D 2 Vestre Stabekk Vel 30.09.97 JS 137 

D 3 Selskabet til Sandvikens Vel 29.09.97 B 138 

D 4 Jar Vel 30.09.97 JS 139 

D 5 Bærum Velforbund 30.09.97 JS,B 141 

D 6 Bærum Velforbund 05.11 .97 JS 141 

D 7 Nedre Ramstad Vel 22.09.97 JS 142 

D 8 Tanum Vel 22.09.97 JS,B 142 

D 9 Blommenholm Vel 01.10.97 B 144 

Vel i Asker: 
E 1 Hvalstad Vel 28.09.97 JS 145 

E 2 Vipevegen og omegn Vel 30.09.97 JS 145 

E 3 Asker stasjon og Omegn Vel 30.09.97 JS 149 

E 4 Billingstad Vel 22.09.97 JS,A 150 

Org a nisasjoner /sam mensl utni nger /bedrifter: 
F la Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor CIO Haugeland 30.09.97 JS 152 

F lb Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor C/O Haugeland 19.10.97 O 154 

F 2 ArkiForum Arkitekter AS 16.10.97 JS 156 

F 3a Furulund Boligstiftelse 22.09.97 JS 157 

F 3b Furulund Boligstiftelse 17.10.97 O 158 

F 4a Interesseområdet Bestun stasjon 25.09.97 JS 159 

F 4b Interesseområdet Bestun stasjon 17.10.97 O 160 

F 5 Jong Vest Huseierforening 15.09.97 JS 162 

F 6 Landsutvalget for jernbane 30.09.97 JS 163 

F 7 Lysaker speidergruppe 29.09.97 JS 165 

F 8 Oslo og omland friluftsråd 26.09.97 JS 166 

F 9a Styret for sameiet Nedre Skogvei 28.09.97 JS 167 



F 9b Styret for sameiet Nedre Skogvei 28.09.97 O 168 

F 10 Underskriftkampanje Bestum Udatert JS,O 169 

F 11 Idrettslaget Jardar 28.09.97 JS,B 170 

F 12 Natur og Ungdom 24.1 0.97 JS,O,B,A 171 

F 13 Vennersborg AS 25.09.97 B 174 

F 14 NCC EEG-Henriksen Eiendom AS 30.09.97 B 175 

F 15 Oslofjordens friluftsråd 19.09.97 B 179 

F 16 Rise og Per Stønjum AlS 15.09.97 A 179 

F 17 Boligsameiet Agneslund IV 19.09.97 B 180 

F 18 Olav Thon Gruppen 29.10.97 B 181 

F 19 Naturvernforbundet i Oslo og Akershus 10.10.97 B 181 

F 20 G.A Carlsen als 09.09.97 JS 182 

F 21 Beboere i Asker terrasse 01.09.97 JS 183 

F 22a Lysakerelven Næringsvei 20.10.97 JS 184 

F 22b Lysakerelven Næringsvei 20.10.97 B 186 

F 22c Lysakerelven Næringsvei 27.10.97 O 188 

F 23 Stor-Oslo Lokaltrafikk 15.10.97 O 190 

F 24 AS Mallin 17.10.97 O 191 

F 25 Sameiet Bestumvn. 2 vI Henriette Prytz 18.09.97 O 191 

Private i Oslo: 
G 1 Eva, Helga og Fritz Widing vI Advokatf. Hjort 20.10.97 JS 192 

G 2 Mogens Lønborg Friis vI Siv.Ark. Arne Sunde 19.09.97 JS 194 

G 3 Geir Baastad 16.09.97 JS 197 

G 3 Geir Baastad 29.09.97 JS 199 

G 4 Gudrun Mølmen 30.09.97 JS 199 

G 5 Knut Masserud 09.10.97 JS 200 

G 6 Jon og Wendy Garborg 20.10.97 O 201 

G 7 Gunnar Solheim ml familie 19.10.97 O 201 

G 8 Karl Otto Karlsen 16.10.97 O 203 

G 9 Ulla og Kjell Backer 17.10.97 O 203 

G 10 Berit Jørgensen Dæli vI Advokat Hroar Holtet 17.10.97 O 204 

Private i Bærum: 
H 1 Anne Birte og Ole Bernhard Høgestøl 28.09.97 JS 205 

H 2 Arne Jacobsen 16.1 0.97 JS 206 

H 3 Carsten Anker 08.10.97 JS,B 206 

H 4 Dagfinn Føllesdal 06.10.96 JS,B 207 

H 5 IngolfThorud 29.09.97 B 208 

H 6 Gro Thomter og Anders Kirkhus 28.09.97 JS,B 208 

H 7 Gunnar Markussen 07.10.97 JS 210 

H 8 IImy Marstrander 27.09.97 JS 210 

H 9 "my Marstrander 29.09.97 JS,B 211 

H 10 Ingrid Meland 30.09.97 B 212 

H 11 Johannes Faale 30.09.97 JS 213 

H 12 Lars Christensen 30.09.97 JS 213 

H 13 Magnus Løseth 01.10.97 JS 214 

H 14 Merete og Johan Gedde-Dahl 14.09.97 JS 214 

H 15 Nicolai Mikkelsen 30.09.97 JS,B 215 

H 16 Nils Kristian Ødegaard 28.09.97 JS 216 

H 17 Ole Jakob Sørdalen 25.09.97 JS 216 

H 18 Per Arne Snekkerhagen 26.09.97 JS 218 

H 19 østen liversen mfl. 29.09.97 B 218 

H 20 Sturia Lie 22.09.97 JS 219 

H 21a Sivil ing. Åsmund Eggestad 25.08.97 JS 219 



H 21b Siviling. Åsmund Eggestad 16.09.97 B 221 

H 22 Dag Jahnsen 29.09.96 B 222 

H 23 Esben Oust Heiberg 24.09.97 B 223 

H 24 Kirsten og Erling Rykkelid 25.09.97 B 227 

H 25 Knut og Hilde Paulsen 30.09.97 B 229 

H 26 Roar Amundsen 15.09.97 B 230 

H 27a Jensen, Røgeberg og S.Hansen v/Seim - Haugen, Steenstrup & Co 01.10.97 JS 230 

H 27b Jensen, Røgeberg og S.Hansen v/Seim - Haugen, Steenstrup & Co 01 .10.97 B 231 

Private i Asker: 
Arne og Bergljot Rosness 29.09.97 JS 233 

2a Reidun og Hilmar Aafløy 23.09.97 JS 234 

2b Reidun Aafløy 08.09.97 A 234 

3 Erik Gjørtz 19.09.97 JS,A 235 

4 Grete og Øystein Næss 24.09.97 JS 235 

5 Hans Fusdahl 24.09.97 JS 236 

6 Ingeborg og Andreas Fredriksen 01.09.97 JS 237 

7 Ivar Fernholt 14.09.97 JS 238 

8 Jan McGeorge 15.09.97 JS,A 240 

9 Karin og Kjell Nicolaisen 30.09.97 JS 240 

10 Knut Rønning 24.09.97 JS 241 

11 Lie, Hansen, Næss, Grinde-Andersen 02.09.97 A 242 
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BUSKERUD FYLKESKOMMUNE 
3020 Drammen 
Besøksadresse : Hauges gate 89 
Telefon 32 80 85 00 
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Deres ref. 

32808676 

Vår ref 
97/2623-3 
(oppgis ved alle ben\".) 
Arkivkode: 713. 

Deres dato: 
2606.97 

KONSEKVENSUTREDNING FASE Il. NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 
HØRINGSUTTALELSE 

l medhold av plan- og bygningslovens kap . VII , § 33-3 har Buskerud fylkeskommune ved 
regionalutviklingsetaten mottatt ovennevnte konsekvensutredning til uttalelse. Vi har gjort 
Jernbaneverket oppmerksomme på at vår uttalelse vil komme noen dager etter fristen 01 .10 

Fysiske forhold som omtales i utredningen, ligger i sin helhet i Oslo og Akershus . Dermed er 
det ikke arealer i Buskerud som direkte berøres, og vi uttaler oss derfor på mer prinsipielt 
grunnlag uten å ta stilling til selve trasevalgene . Det foregår stor pendleraktivitet fra nedre 
Buskerud til Asker, Bærum og Oslo. l motsatt retning foregår det også betydelig pendling. 
Tall fra SSB for 4. kvartal 1996 viser følgende pendlingsmatrise 

Pendler til: 
Asker Bærum Oslo 

Bostedskommune : 
Lier 769 959 1568 
Drammen 712 1091 2831 
Røyken 1153 1244 1742 
Hurum 218 251 410 
Nedre Eiker 191 231 604 

Selv om det omsøkte prosjektet altså ikke angår vårt fylke rent fysisk, er det likevel av stor 
betydning for Buskerud at jernbanenettet mot Oslo blir best mulig. Det er den enkeltdelen av 
det totale transportopplegget mot hovedstadsregionen som Buskerud fylkeskommune mener at 
det haster mest med å få en kapasitetsøkning på 

l årene framover er det sannsynlig at boligveksten i nedre Buskerud blir betydelig, fordi ledige 
boligarealer i Oslo vest og tildels Bærum etter hvert kan bli begrenset Det er også sannsynlig 
at en stor del av de som kommer til å bosette seg i nedre Buskerud vil ha sitt daglige virke i 
hovedstadsområdet. l tillegg kommer transportbehovene som skyldes hovedflyplassen på 
Gardermoen. 

POST ADRESSERES TIL ETATEN· IKKE TIL ENKELTPERSON ER 

Det er avgjørende for Buskeruds interesser at det velges en stasjonsløsning for Asker som 
tilgodeser vårt fylkes behov på en best mulig måte både når det gjelder Spikkestadbanen, tog 
som kommer fra Drammen samt korrespondanse med busser og annen kollektivtrafikk fra 
Tranby og Lier. Det er derfor i Buskeruds interesse at løsningen for Asker stasjon avklares 
raskt. 

Med hilsen 

1 ,.{)rrn~L 
~d Dameisen 
regionalutviklingssjef 

Saksbehandler: Thor Skjevrak (dir tlf 32808715) 

Ji~ 
kst. seksjonsleder 

~ 



i j SEP! 199" 

DET KONGELIGE KOMMUNAL· OG ARBEIDSDEPARTEMENT 

?Gv 
KONTORADRESSE: AKERSGT 59 · POSTADRESSE: POSTBOKS 8112 DEP., 0032 OSLO 

TELEFON 22 24 9090 

\ 
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\ / 
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?#1ernbaneverket Region Sør 

Plankontoret ® 
Jernbaneverket I .... .," -~ 

A'::" /H DRA~M,::7. 3006 Drammen ~~ . ; Cok.nr.: .l.~ jl.y.:i ........... . 
Arkivbet.: •••• LD ... ~& ........... . 

Deres ref. Vår ref. Dato 

97/4149, Bet. ID 552 97/4229 PA OOR II .09.1997 

Telelon 
T e~la"s 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN- ASKER - HØRING AV 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
KAP. VII·A 

Vi viser til brev av 26.06.97 med vedlagt konsekvensutredning fase 2 m.m. 

Kommunal- og arbeidsdepartementet (KAD) har merket seg de alternativer Jernbaneverket 
har vurdert, de foreliggende kommentarer og de prioriteringer som Jernbaneverket har 
foretatt. 

KAD har ingen prinsipielle innvendinger til dette, men vil bemerke at det prioriterte 
alternativet (HI0, H2B, Ræverudlinjen) innebærer økt støybelastning for en rekke boliger 
og utemiljøer. Departementet vil understreke viktigheten av at tiltakene mot støy som er 
angitt i konsekvensutredningen, fase 2, blir satt i verk, eventuelt at ytterligere tiltak kan 
benyttes for å hindre forringelse av bomiljøene på grunn av støy. 

Utover dette har departementet ingen merknader til utredningen. 

Med hilsen 

-~z/ // ~ ./7 ~.·&I ,,~-;!-.~ h --'- ---~~mane A1clUriann ansen e.f. 
'a~ingsdirektor . 

POLITI SK 
LEDEL SE 
2224 68 01 
222495 45 

ARBEID S· 
AVDELINGEN 
22 24 47 01 
2224 95 49 

ARB MILJØ· OG 
SIKKERH AVD 
22 24 69 01 
22 24 95 46 

BOLIG· OG INNVANDRINGS· 
BYGNINGSAVD AVDELINGEN 
2224 71 0 1 22 247'7' 
22 24 27 36 22 24 9548 

KOMMUNAL · 
AVDELINGEN 
22 24 72 O, 
22 24 27 35 
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PLAN· OG 
ADMINAVD 
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22242770 

REGIONAL · 
POLITISK AVD 
2224 70 0 1 
2224 95 47 
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22 24709' 
2224 273 1 
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DET KONGELIGE LANDBRUKSDEPARTEMENT 

KONTOR AKERSGT. 59 
POSTADRESSE: POSTBOKS 8007 DEP., 0030 OSLO 

E·POST: S=POSIRlouak ;O=ld;P=dcp;A =telemax;C=no 

Jernbaneverket, Region Sør 
Plankontoret @) 3006 Drammen 

Deres ref: Vår ref: (bes oppgitt ved svar) 

97/4149.Bet.ID 552 97/03000 EAAÆBA 

----:--:---:l 
r Jernbaneverket I ' ........ 1 

l' . ·.ifl-l:il:fL .......... . 
I . I D S5d2 .......... . Ar :. i"v, L : •.••••••••••••••••• 

Dato: 

18.09.97. 

HØRING AV KONSEKVENSUTREDNING, DOBBELSPOR SKØYEN-ASKER 

Det vises til høringsbrev og' konsekvensutredning av juni 1997. 

De enkelte alternativer som er utredet ser ikke ut til å få vesentlig konsekvenser for 
landbruksnæringen eller landbrukets ressursgrunnlag. Konsekvensutredningen gir en 
tilstrekkelig behandling av dette utredningstemaet for at en kan foreta slike vurderinger. 
Tiltakets direkte konsekvenser for landbruket bør derfor ikke tillegges stor betydning 
ved valg av trase. 

Tiltaket medfører imidlertid et masseoverskudd på mellom 1.500.000 og 3.000.000 m
3

, 

avhengig av trasevalg, der tiltakshavers anbefalte traseer gir et masseoverskudd på ca . 
1.835.000 m 3. Som det framgår av konsekvensutredningen, finnes det ikke godkjente 
deponi muligheter for et slikt volum innen eller i nærheten av planområdet. Dette er et 
spørsmål som kan ha stor betydning for landbruket, da områdene i nærheten av tiltaket 
dels er verdifulle landbruksområder, stedvis med viktige kulturlandskap, og dels er 
verdifulle rekreasjonsområder, og hvor begge arealkategorier er under sterkt byggepress. 

Oversikten i konsekvensutredningen over deponimulighetene er ikke detaljert nok til å 
fastslå hvilke areal-, landskaps- eller ressursmessige følger massedeponering vil få . 
Problemene med massedeponi blir større ved at det vil komme betydelige mengder 
overskuddsmasse fra andre utbygginger i Oslo området. Landbruksdepartementet 
vurderer utredningsprogrammets behandling av dette som mangelfull, og drøftingen 
med løsningsforslag i utredningen som utilstrekkelig. 

Som det framgår av konklusjonen under tema «Masseoverskudd», vil det dersom man 
skulle basere seg på godkjente utfylJingsområder, være mangel på plasseringsmulig
heter. En antar tiltakshaver ikke kan ha til hensikt å planlegge deponi på ikke-godkjente 
lokaliteter. Mangel på plasseringsmuligheter må derfor få følger for valg av trase. 

Adm og ~,k l~t101l\ 1:l ' ddin~(' n 

Td .... fo n ~~ 101 '1 1 II 
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Landbruksdepartementet vil primært anbefale at flere deponimuligheter utredes innen 
det tas beslutning om trasevalg. Subsidiært kan nye deponisøk foretas parallelt med det 
videre planarbeidet, og behandles innen eller som en del av reguleringsplanene for de 
enkelte strekninger. En bør under enhver omstendighet unngå at anleggsarbeidet tar til 
uten at det er inngått avtaler om massedeponi på godkjente lokaliteter med tilstrekkelig 
kapasitet. 

Forslag om massedeponi på verdifulle landbruksarealer må påregnes å bli mott med 
innsigelse fra landbruksmyndighetene. Under eventuelle videre utredninger om masse
deponi, bør det på et tidlig tidspunkt inngås kontakt med de regionale landbruks
myndigheter. 

Med hilsen 

2 

:J3~~~ 
Bente Meinert e.f. 

~h~~ 

Kopi til: 

Erik Anders Aurbakken 
(saksbehandler) 

Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Landbruksavdelingen, Postboks 414, 
200 l Lillestrøm. 

Norsk institutt for by- og regionforskning, Kompetansesenteret for 
konsekvensutredninger, Postboks 44 Blindern, 0313 Oslo. 

Miljøverndepartementet, Planavdelingen, Postboks 8013, dep, 0030 Oslo 

YGv $ 
DET KONGELIGE 

NÆRINGS- OG HANDELSDEPARTEMENT \. . i 

Jernbaneverket 
Region Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Deres ref 

97/4149,BeUDSS2 

@) 
Vår r<f (b~s oppgi 11 ved svar) 

J~rl1baneverket ~ 

" ' ,cl}! 
Cj.iJ.:U.Y.5 ........... . 

.;, . . c l.: •.••• Ll?.~~ .......... . 

Dato 

NHD 97/322 1 N NU ENR/RAS 30 09.1997 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER - KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 

Vi viser t-il oversendelse 26.6.97 

Nærings- og handelsdepartementet har ingen vesentlige merknader til konsekvensutredningen 

Posladrl!ssl! "ontoradr\!ss~ 

Postboks 80 14 Dep GnJbb~gl. 8 
OO~U ( h lo 

Med hilsen 

? 

,
Jfi/i zø;,;-,(.~{/;/ 

jell Gr~ evet (e.f) 

;/ 

ti :'~-1-:'7 J). ~ 
YJCr rv .~ lf . 

Einar N Ruud 

Tekfon. sentra lbord 

22 24 90 90 

Næringspolitisk avdd lOg 

Tddå"-s: 22 24 9529 

Il IEN({IENR·25 3 SAM 

S. ksbdlJndkr 

Einar 1\ Ruud 
Teldilll 2~ 24 67 )') 
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DET KONGELIGE OLJE- OG ENERGIDEPARTEMENTET 
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Jernbaneverket 
Region Sør 
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Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker - høring av konsekvensutredning 

Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern viser til Jernbaneverkets høringsbrev av 26.06.97 
om nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. 

Direktoratet har merket seg at konsekvensutredningen' ikke omfatter en beskrivelse av 
ulykkesrisiko i henhold til forskrift om konsekvensutredninger av 13. desember 1996 § 10 jf. 
vedlegg VI bokstave. Direktoratet er klar over at konsekvensutredningsprogrammet ble 
fastsatt før denne forskriften både ble vedtatt og trådte i kraft. 

Direktoratet er opptatt av at ulykkesrisikoen for traseen utredes, spesielt forhold knyttet til 
tunneler. Dette omfatter både forebyggende og beredskapsmessige forhold . Det fremgår av 
adresselisten at de berørte kommuner har fått til sendt høringsbrevet. De lokale brannvesenene 
er som kjent kommunale, men vi anbefaler at høringsbrevet også stiles til brannvesenene. 
Videre forutsetter direktoratet at ulykkesrisikoen utredes og derved også innsatsmulighetene i 
brann'og ulykkessituasjoner. 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER, HØRING A V KONSE
KVENSUTREDNING FASE 2 ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
KAP. VII a. 

Direktoratet for sivilt beredskap har ingen merknader til denne høringssaken. I og 
med at fylkesmannen i Oslo og Akerhus også er adressat, forutsetter vi at 
eventuelle merknader knyttet til mer spesifikke beredskapsmessige hensyn tas opp 
i fylkesmannens høringsuttalelse. 
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vår dato 

1997-08-14 

1 av 1 

vår re feranse 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. - Høring av konsekvensutredning 
fase 2. 

Vi viser lil horingsdokumenter mottatt i fm. konsebensutrdning for nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker. 

Etter nærmere gjennomsyn av horingsdokumentel synes forslaget ikke il reise merknader fra 
Forsvarets side. 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
HØRING A V KONSEKVENSUTREDNING FASE Il 

Vi viser til oversendelse av 26.06.97 fra Jernbaneverket Region Sør vedrørende 
konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen-Asker, utlagt til 
offentlig \!ttersyn frem t.o.m . 01.10 .97. Vi viser også til vår tidligere uttalelse til KU fase 1 for 
transportsystemet i Vestkorridoren, datert 05.10.94. 

Fylkesmannens miljøvernavdeling mener at den fremlagte konsekvensutredningen i stor 
grad gir en grundig tiltaksbeskrivelse og vurdering av tiltakets konsekvenser for miljø, 
naturressurser og samfunn. Innenfor temaene masseoverskudd, støy og konsekvenser i 
anleggsperioden mener Miljøvernavdelingen likevel at det er behov for 
tilleggsutredninger. Miljøvernavdelingen mener videre at eventuell fare for 
grunnvannspåvirkning knyttet til de ulike tunnelalternativene bør utredes. 

Konsekvensutredningen gir etter Miljøvernavdelingens vurdering ikke tilstrekkelig 
avklaring av om muligheten for å etablere en mest mulig eITektiv kollektivtransport 
mellom Oslo og Fornebu er ivaretatt. Miljøvernavdelingen mener at Jernbaneverket i 
større grad må synliggjøre hvordan de utredete alternativene for det nye dobbeltsporet 
vil kunne virke inn på alternative kollektivløsninger til Fornebu, og mulighetene for å 
realisere disse alternativene. 

/Jllkgrunn 
Jernbaneverket Region Sør planlegger nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen-Asker, og har 
som del av denne prosessen lagt ut konsekvensutredning fase 2 - Nytt dobbeltspor Skøyen
Asker - til horing 

Dobbeltsporstrekningen Oslo-Asker er en av Norges mest trafikkerte jernbanestrekninger. 
Kapasiteten er allerede i dag sprengt fordi togtettheten er høy, og fordi lokaltog og hurtigtog 

Pmtallrc~sc : Bes .. ksaJ resse: Tclcfun: Sak~hchanJlcrc: Kristin Dale Selvig Knut Crttnntun 
22 00 3500 F,'rst.:kollSul':lll hlrst.:konsult:nl 

l'oslhoks Hill Ikp TorlknskiolJsgilt.: 12 Tdd'ak.s: Dir, tclcf;lks Dir. tdd"n: Dir. t.:l.:1"on 

på det samme sporet har ulike stopp mønstre og hastigheter. Samtidig tilsier dagens prognoser 
for år 20 lOet behov for nesten en dobling av kapasiteten i forhold til dagens situasjon. 

I tillegg til behov for bedre regularitet og fremkommelighet for regional- og fjerntog, er det 
også et uttrykt politisk mål at kollektivtrafikken skal ta det meste av den betydelige 
lokaltrafikk veksten som vil komme i Vestkorridoren de nærmeste tiårene. Et godt utbygd 
lokaltogtilbud på strekningen Oslo-Asker vil være en forutsetning for å nå dette målet. Behovet 
for nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker er derfor begrunnet ut fra både nasjonale, 
regionale og lokale behov. 

Planprose,\'s 
Den fremlagte konsekvensutredningen er del aven lang og omfattende KU-prosess. Melding 
om tiltaket var ute på høring i 1993, og KU- fase l lå ute til offentlig ettersyn i 1994. KU-fase 
l var et samarbeid mellom NSB og Statens Vegvesen i Oslo og Akershus. Utredningsprogram 
for KU-fase 2 ble fastsatt i mars 1996, og programmet fast la rammene for utredningene, hvilke 
alternativer som skulle vurderes og hvilke temaer som skulle utredes. 

Det vil være de berørte kommunene som gjennom sin behandling av kommunedelplaner for 
dobbeltsporet på strekningen Skøyen-Asker, og innenfor rammen av de fremlagte 
trasealternativene, vil fastsette det endelige trasevalget for dobbeltsporet. Jernbaneverket har 
imidlertid allerede varslet innsigelse til to av de utredete trasealternativene. 

Forelopige .\·ignaler fm .Iernhanel'erket og kmmlllwene 
Når det gjelder de utredete trasealternativene, synes det å være stor grad av enighet mellom 
Jernbaneverket og Bærum og Asker kommuner om hvilket alternativ som bør legges til grunn 
for den videre detaljplanleggingen. Jernbaneverket har foreløpig anbefalt alternativet 
H l O (Oslo) + H2B (Bærum) + Ræverudlinja (Asker), og samtidig varslet innsigelse mot de to 
alternativene som baserer seg på stasjon under bakken på Lysaker (14/J5). Formannskapet i 
Bærum har, ved utleggelse av kommunedelplan for dobbeltsporet til offentlig ettersyn, anbefalt 
alternativ H2B, mens formannskapet i Asker har awist alternativ Ytre linje og er i stor grad 
innstilt på å tilpasse seg det trasevalg som blir foretatt i Bærum. 

Når det gjelder Oslo kommune, stiller situasjon seg annerledes. Kommunen har ved utleggelse 
av sin kommunedelplan for dobbeltsporet til offentlig ettersyn, lansert et nytt trasealternativ . 
Alternativet, kalt J6, baserer seg på at det nye dobbeltsporet legges via Fornebu i en lang 
tunnel. 

Miljøvernavdelingens vurderinger 

Generelle merknader 
l forbindelse med utviklingen av transportsystemet i Vestkorridoren har fylkesmannen tidligere 
gitt klart uttrykk for at det må legges tilrette for en størst mulig overføring av trafikk fra 
privatbil til kollektive reisemidler. Dette er også målsettingen i Fylkesdelplan for 
transportsystemet i Vestkorridoren som nå ligger ute til offentlig høring . Behovet for å se 
utviklingen innen vei og kollektivtrafikk i sammenheng var også bakgrunnen for 
konsekvensutredning for fase l . I vår uttalelse til KU for fase l la Miljøvernavdelingen vekt på 
betydningen av å redusere behovet for veiinvesteringer, ved gjennomføring aven kombinasjon 
av samferdselspolitiske tiltak, fra utbygging av et effektivt og godt kollektivtilbud, til 
restriksjoner på privat bilkjøring. I dette lys er i\1iljovernavdelingen opptatt av at det nye 
dobbeltsporet gjennomføres på en måte som gir effektiv togtransport, tilstrekkelig kapasitet på 
rutenett og materiell, hyppige avganger og komfort for de reisende. 
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Inngrep av denne størrelse gjennom sammenhengende bebygde områder, må nødvendigvis også 
føre til ulemper for miljø og naturressurser. En vil i en sak som dette derfor være stilt overfor 
motstridende miljømål. For det enkelte lokalsamfunn kan ny dobbeltsporet jernbanetrase ha 
uheldige konsekvenser, særlig i anleggsfasen, men også permanent. Sett i forhold til den 
overordnede målsetting om økt andel kollektivreisende må imidlertid enkelte negative 
konsekvenser aksepteres . Nasjonale og regionale interesser tilsier at nytt dobbeltspor må 
bygges, men av hensyn til miljø og naturressurser på lokalt nivå bør den mest skånsomme trase 
velges, og avbøtende tiltak må gjennomføres, både i forhold til endelig trasevalg og i forhold 
til anleggsfasen. 

En viktig problemstilling i forhold til spørsmålet om økte kollektivandeler er knyttet til 
betjening av Fornebuområdet. Utviklingen av dette området vil forårsake en kraftig 
trafikkvekst i Vestkorridoren, og det er derfor avgjørende å få til en best mulig 
kollektivdekning av området. KU fase 2 for jernbane tar i liten grad opp problemstillinger rundt 
betjening av Fornebuområdet, utover beskrivelse av de mindre aktuelle alternativene J4/15. I 
høringsuttalelsen til fase 1 ba Miljøvernavdelingen om at fase 2 for jernbane skulle omfatte 
utredning av banebetjening for Fornebuområdet. Den fremlagte konsekvensutredningen 
omfatter ikke Fornebuområdet, men Miljøvernavdelingen har likevel valgt å vektlegge denne 
koblingen i sin vurdering av konsekvensutredningen. 

Det nevnes i konsekvensutredningen at det er igangsatt et strategisk samarbeid mellom NSB 
BA, Oslo Sporveier og NS Jernbaneverket for å vurdere hva som kan oppnås ved å se 
investeringer og drift i de ulike skinnegående transportsystemene mer i sammenheng. Dette har 
resultert i en forstudie om muligheten for satsing på et kombibanesystem, og foreløpig 
konklusjon er at kombibane har stort potensiale. 

Det er av stor betydning at også Fornebu far en effektiv kollektivløsning. Konsekvens
utredningen gir imidlertid etter Miljøvernavdelingens vurdering ikke tilstrekkelig klarlegging av 
om muligheten for en effektiv transport Oslo-Fornebu er i varetatt. Kombibane vil beslaglegge 
areal i allerede belastede Oslogater, og det råder usikkerhet både om kapasiteten på veinettet 
og kapasiteten i antall reisende for en kombibane . Dette er vel også bakgrunnen for at Oslo 
kommune i sitt forslag til kommunedelplan anbefaler et alternativ J6, der nytt dobbeltspor 
legges om Fornebu, mer sentralt plassert enn ved alternativene J4 og J5. 

Miljøvernavdelingen forstår Oslo kommunes bekymring med hensyn til en effektiv transport til 
og fra Fornebu, og forutsetter at Jernbaneverket gir begrunnede synspunkter på dette 
alternativet i forbindelse med behandling av Oslos kommunedelplan for dobbeltsporet . Det ville 
være svært uheldig om en dårlig samordning av utbyggingsplaner for henholdsvis 
dobbeltsporet og Fornebu skulle føre til en uhensiktsmessig transportløsning for Fornebu, som 
planlegges som et "utstillingsvindu" for miljøvennlig utbygging 

Miljøvernavdelingen vil derfor be om at Jernbaneverket i større grad synliggjør hvordan de 
lItredete alternativene for det nye dobbeltsporet vil kunne virke inn på ulike alternativer for 
kollektivløsninger til Fornebu, slik disse bl.a er skissert i Kollektivutredning Vestkorridoren, 
og muligheten for å realisere disse alternativene. 

Miljovernavdelingen har i denne omgang ikke tatt endelig stilling til hvilken trase vi mener bør 
legges til grunn for videre detaljplanlegging av nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen -
Asker. En slik anbefaling vil først bli gitt i forbindelse med behandlingen av de respektive 
kommunedelplaner for dobbeltsporet på strekningen . Miljøvernavdelingens vurdering bygger 
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imidlertid på en forståelse av at traseene slik de er kartfestet i konsekvensutredningen vil være 
bindende for den videre detaljplanleggingen av dobbeltsporet. 

Vurdering al' heskril'elsen (Il ' kOll.'wk"ensene 
Etter Miljøvernavdelingens vurdering gir den fremlagte konsekvensutredningen i stor grad en 
grundig tiltaksbeskrivelse og vurdering av tiltakets konsekvenser for miljø, naturressurser og 
samfunn. Miljøvernavdelingen finner det likevel nødvendig å komme med noen merknader til et 
utvalg av de tematiske utredningene som er gjort, og også påpeke behov for 
tilleggsutredninger for enkelte temaer. Dette gjelder særlig i forhold til avbøtende tiltak, som i 
en del tilfelle etter vår vurdering er for overflatisk beskrevet. Formuleringer som: " Området 
kan ved enkel tilrettelegging gjøres lettere tilgjengelig i det aktuelle krysningspunktet" , anser 
vi ikke som en tilstrekkelig beskrivelse av et avbøtende tiltak 

Miljøvernavdelingen har i henhold til vårt ansvarsområde lagt hovedvekt på temaer som 
landskap og naturmiljø, friluflsliv og rekreasjon, støy og strukturlyd samt massedeponering. 
Også konsekvenser i anleggsfasen samt andre samfunnsmessige konsekvenser har i nødvendig 
grad vært vurdert . 

Landskap 
Deo store tllnnellandelen skåner store deler av strekningen Skøyen- Asker for 
landskapsendringer. På dagstrekningene vil imidlertid et nytt dobbeltspor få landskapsmessige 
konsekvenser. Der dobbeltsporet bygges i sammenheng med eksisterende spor blir 
landskapsendringene generelt minst, selv om en enda bredere jernbanetrase vil bli et mer 
dominerende element i landskapet. Dette dominerende inntrykket blir forsterket av flere store 
skjæringer, som også kan forsterke støyetTekten. Ved Vækerø og Engervannet vil skjæringene 
kunne bli spesielt dominerende. Avbøtende tiltak som utforming av nytt terreng og etablering 
av vegetasjon må her vurderes. 

Det nye dobbeltsporet vil enkelte steder som f.eks . ved Vollsveien og Marstranderveien ha en 
dårligere landskapstilpasning enn eksisterende spor, som mykt innordner seg landskapet i 
dalbunnen. Det nye sporet vil i dette området ved alle alternativer bryte opp landskapet på en 
uheldig måte. Som avbøtende tiltak bør det vurderes å opparbeide den eksisterende trase, som 
etter utbyggingen kan bli overflødig, som friområde og grøntdrag, med beplantning som skjerm 
mot nytt dobbeltspor og tunnellåpning. 

Ved Åstad i Asker går alternativene Ræverudlinja og Ytre linje i en ca. l km lang dagstrekning 
gjennom et verdifullt skog- og kulturlandskap, og bare ca. 100 meter fra Åstad naturreservat, 
som er opprettet på grunn av sjelden og artsrik vegetasjon. Landskaps-virkningen av det nye 
sporet for boligområdene blir imidlertid begrenset, fordi det er lokalisert vest for, og i ly av det 
eksisterende spor. Miljøvernavdelingen forutsetter imidlertid at traseen gjennom den videre 
detaljplanleggingen ikke legges nærmere naturreservatet enn det det legges opp til i 
konsekvensutredningen. 

Alternativet Ytre linje har i Åstadområdet store miljøkonsekvenser, og er helt uakseptabelt sett 
fra miljøvernavdelingens side. Linjen vil bryte opp flere "urørte" mindre skogsområder og 
nærfriluftsområder, og den vil også ha en sterk barriereetTekt gjennom det nye planlagte 
boligområdet på Hvalstad . f)erso/ll delle ol/ema/ive/ skIllle hli ok/llel/ vil 
Miljovemol'delillgclI vurdere åfre/ll/lle ilJlJsigelse mot plolJell . 

Utbygging av dobbeltspor vil på dagstrekningene kreve gjennomføring av støyskjermingstiltak 
Støyskjermene vil i seg selv bli et nytt element i landskapet, som positivt skjermer for støy, 
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men som kan ha negative konsekvenser for utsikt, og til en viss grad for lysforholdene i 
omgivelsene. Det er viktig at støyskjermingen får en god visuell utforming, tilpasset landskapet 
og bebyggelsen i omgivelsene. 

Naturmiljø 
Det er i henhold til utredningsprogrammet redegjort for tiltakets konsekvenser for 
naturkvaliteter og naturforhold på en grei måte. Dobbeltsporet går i hovedsak gjennom 
bebygde områder, med unntak av i skogsområdene ved Åstad . I de bebygde områder blir en del 
mindre naturområder kraftig redusert av utbyggingen, og gjennomskåret av høye skjæringer. 
Disse områdene har stor lokal betydning for det biologiske mangfold, bl.a. for fugleliv, annen 
fauna og flora, samtidig som de bidrar til å dele opp landskapet og skille ulike 
arealbruksformer. Det er uheldig at disse forsvinner, og desto viktigere at det etter 
anleggsfasen reetableres stedegen vegetasjon. . 

Utbyggingen kan komme i konflikt med to områder vernet som naturminne etter 
Naturvernlovens § 11 . Kampebråten og Jongsåsveien naturminne er begge vernet av hensyn til 
de rike fossil forekomster, og er mye brukt i undervisningsøyemed . Gjennom et 
delegasjonsvedtak fra Miljøverndepartementet i 1989 er Bærum kommune 
forvaltningsmyndighet for verneområdene, og det er derfor Bærum kommune som kan gi 
dispensasjon fra vernebestemmelsene etter samråd med Direktoratet for naturforvaltning(DN). 
DN kan også foreta mindre justeringer i grensene til verneområdene. Miljøvernavdelingen vil 
påpeke betydningen av at arealreduksjonen blir så liten som mulig, og at gjenværende flater 
sikres med bolter i samråd med geologer/NINA. Det kan også være av verdi å ta vare på og 
deponere mindre mengder egnede bruddmasser til undervisningsbruk på gjenværende del av 
naturminnet. 

Engervannet er et viktig tilholdssted for laks og sjøaure, og vannet utgjør også et viktig 
leveområde av regional verdi for fugl. Flere av fugleartene holder til i skråningen mot 
jernbanelinjen. Det er derfor viktig at jernbanelinjen ikke trekkes nærmere vannet, og at 
naturlig vegetasjon i størst mulig grad skånes under anleggsfasen . 

Åstaddammen har rik ferskvannsfauna og flora og er av spesiell betydning for amfibier. 
Utbyggingen vil medføre utvidet utfylling ut i Åstaddammen Åstaddammen er i ferd med å gro 
igjen, og reetablering av dammen, som opprinnelig var en kunstig dam, er foreslått ovenfor den 
utvidete jernbanefyllingen. Miljøvernavdelingen er positiv til slik reetablering, men forutsetter 
at planer for reetableringen blir forelagt miljøvernavdelingen for godkjenning. 

Friluftsliv, rekreasjon 
På strekningen Skøyen -Asker renner flere sammenhengende elveløp med stedvis naturpregede 
omgivelser fra Marka til sjøen . Lysakerelva, Sandvikselva og Neselva er alle varig vernet 
gjennom Verneplan 1 for vassdrag. De rikspolitiske retningslinjer (RPR) for verna vassdrag 
tilsier at inngrep som reduserer verdien for landskapsbilde, naturvern, friluftsliv, vilt og fisk 
skal unngås. Miljøvernavdelingen vurderer den overordnede målsetting om tilrettelegging av 
kollektivtrafikk som så vesentlig at nytt dobbeltspor kan aksepteres, selv om tiltaket strider 
mot mål settingen i RPR for verna vassdrag 

I kommuneplanene for Asker og Bærum er arealene rundt elveløpet i deler avelvestrekningen 
avsatt som LNF-områder, eller friområder, og turveier er - eller planlegges - opparbeidet langs 
c1 vestrekningen. Disse grøntdragene er av stor betydning for landskapsbildet , for naturmiljøet 
og det biologiske mangfold, og ikke minst for det bolignære friluft slivet. De tjener også i noen 
tilfelle som forbindel seslinje mot Marka . Det er derfor viktig at disse grøntdragene ikke blir 
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unødig forstyrret og ødelagt av fyllinger, midlertidige massedeponi eller skjemmende 
broløsninger . For de nye broene må god landskapstilpasning og estetisk utforming tilstrebes, 
som både tilrettelegger for trivelige underganger og ikke fører til inngrep i selve elveløpene 

Flere av elvene er i økende bruk til fritidsfiske, og fiskebestanden er etterhvert god, samtidig 
som elvevannet er blitt renere de senere år. Oslo og Bærum kommune er i gang med 
fiskestelltiltak i Lysakerelva Utbyggingen må ikke medføre reduserte muligheter for fiske , og 
fiskeplasser må opprettholdes, eventuelt reetableres etter anleggsfasen. 

De mindre naturområdene som vil bli berørt er viktige som grønne lunger, ikke minst som 
lekeområder for barn . Miljøvernavdelingen finner konsekvensutredningen mangelfull når det 
gjelder å påvise konsekvensene av utbyggingen for barn og unges interesser, samt når det 
gjelder avbøtende tiltak. Rikspolitiske retningslinjer for barn og planlegging (T-l/95) fastsetter 
i punkt 5, bokstav d: "Ved omdisponering av arealer som i planer er avsatt til fellesareal eller 
friområde eller er i bruk eller er egnet for lek, skal det skaffes fullverdig erstatning" 
Miljøvernavdelingen forutsetter at Jernbaneverket og kommunene følger opp dette i den videre 
planprosess. 

Forøvrig finner Miljøvernavdelingen at utredningsprogrammet er besvart når det gjelder 
friluftsliv . 

Støy og strllktllrlyd 
Det er i henhold til utredningsprogrammet beregnet støykoter for 60 og 55 dBA ekvivalentnivå 
utenfor fasade med nærmere angivelse av antall berørte. Det er også beregnet antall boliger 
som etter støyskjerming langs ny trase fremdeles vil være utsatt for støynivåer som overskrider 
anbefalte grenseverdier gitt i T -8/79 Dette ~elder for både ekvivalent- og maksimalstøynivåer. 
På dette punktet anser Miljøvernavdelingen at utredningsprogrammet er tilfredsstillende 
oppfylt. 

Etter Miljøvernavdelingens vurdering er imidlertid spørsmålet om avbøtende tiltak ikke 
tilfredsstillende utredet. Etter støyskjerming langs ny banetrase vil det fremdeles, avhengig av 
valg av banetrase, være et stort antall boliger hvor anbefalte grenser for støy på utendø rs 
oppholdsarealer ikke vil være tilfredsstilt. Som svar på dette legger jernbaneverket opp til lokal 
skjerming ved boliger og på utendørs oppholdsområder. Det konkluderes likevel med at det for 
enkelte boliger i praksis ikke vil være mulig å redusere utendørs lydnivå til anbefalte 
grenseverdier. 

Miljøvernavdelingen mener at avbøtende tiltak i form av lokale støybeskyttelsestiltak må 
beskrives mer detaljert enn det som er gjort i foreliggende konsekvensutredning. En slik 
beskrivelse bør omfatte omfanget av tiltakene, hva slags tiltak som er aktuelle, estetiske 
konsekvenser, eventuelle lokale skjermer samt den støydempende effekten av tiltakene. 

Miljøvernavdelingen ber særlig om at det utredes omfanget av antall boliger som ikke vil kunne 
få tilfredsstillende lydnivåer på utendørs oppholdsarealer selv etter lokal skjerming. 
Miljøvernavdelingen vil anta at dette særlig vil omfatte boliger som både er utsatt fra 
jernbanestøy og ve itrafikkstøy fra store trafikk årer, fortrinn svis E-18 . Det forutsettes derfor at 
forventet trafikkvekst på E- 18, basert på utbyggingsalternativene i KU fase I inngår som 
grunnlag i støyberegningene 

Når det gjelder struktllrlyd , er Miljøvernavdelingen usikker på hvilke grenser Jernbaneverket 
legger til grunn for sin vurdering av når struktllrlyd kan være et problem. I innledningen av 
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kapittelet om støy henvises det til de grenser som er gjort gjeldende for Gardermobanen, men 
det er uklart om disse skal gjelde også for dobbeltsporet Skøyen-Asker. Miljøvernavdelingen 
ønsker en avklaring på dette spørsmålet, og forutsetter ellers at disse grensene vil bli lagt til 
grunn i den videre planleggingen. Miljøvernavdelingen ønsker også en begrunnelse for 
Jernbaneverkets beregning av at bare en fjerdedel av strekningen som har et mulig 
strukturlydproblem må isoleres. 

Massedeponering 
Midlertidige eller permanente massedeponi inngår ikke direkte i tiltaket, men aktuelle deponi 
skal i h.h.t. utredningsprogrammet likevel vurderes ut ifra bl.a. landskapsmessige hensyn og 
konsekvensene av massetransport . 

Miljøvernavdelingen kan ikke se at konsekvensutredningen tilfredsstiller utrednings
programmet på dette området . Det er ikke gjennomført brede søk i hele området med sikte på 
å kartlegge alle utfyllingsmuligheter, og de foreslåtte lokalitetene er stort sett basert på 
tidligere planer og opplysninger/vurderinger fra kontaktpersoner i kommunene. Selv om det er 
knyttet usikkerhet til aktuelle deponiområder, mener Miljøvernavdelingen at konsekvens
utredningen i altfor stor grad skyver problemene med plassering av masseoverskudd foran seg. 

Miljøvernavdelingen vil derfor be om at det gjennomføres tilleggsutredninger der det foretas en 
helhetlig mulighetsanalyse for plassering av masseoverskudd, og hvor det grovt redegjøres for 
virkningene av aktuelle deponiområder. Aktuelle virkninger som bør utredes er 
landskapsmessige konsekvenser, forurensningsfare, trafikkskaping i anleggsfasen, landbruks
og naturforvaltningsinteresser. Utredningen bør også beskrive avbøtende tiltak. I tillegg bør 
vurdert deponibehov i større grad enn hva som er gjort i konsekvensutredningen sees i 
sammenheng med andre større utbyggingstiltak i området, som f.eks . Ringeriksbanen og 
utbygging av E-18. 

En utredning som nevnt over må danne grunnlag for videre utarbeidelse av kommunale 
deponiplaner. Ideelt sett burde slike deponiplaner vært integrert i arbeidet med kommune
delplanene for dobbeltsporet som nå ligger ute til offentlig høring. Miljøvernavdelingen ser at 
dette vanskelig lar seg gjøre, men forutsetter at krav om bindende deponiplaner senest knyttes 
til reguleringsbestemmelser når den videre planprosessen er kommet til dette stadiet. 

Grunnvannspåvirkning 
Dette temaet er ikke tatt inn som en del av utredningsprogrammet, og er derfor bare 
overfladisk behandlet som en del av kapittelet som omhandler geologien i området. Tatt i 
betraktning den store tunnelandelen som flere av trasealternativene vil innebære, mener 
Miljøvernavdelingen at denne problemstillingen bør underlegges en grundigere utredning. Ikke 
minst tilsier erfaringene som er gjort i forbindelse med Romeriksporten på Gardermobanen at 
dette er et tema som bør utredes grundig så tidlig som mulig, samtidig som disse erfaringene 
bor trekkes inn for å legge et best mulig grunnlag for en slik utredning for nettopp dette 
tiltaket. 

Miljøvernavdelingen forutsetter at en utredning av dette temaet omfatter både generelle 
konsekvenser for grunnvannsspeil, fare for lekkasjer fra eventuelle berørte overflatekilder, samt 
at det så langt det er mulig kartlegges omfanget av områder hvor setningsskader på bygninger 
kan bli et aktuelt problem. Det må også redegjøres for avbøtende tiltak. 
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Anleggsvirksomhet 
Anleggsvirksomheten knyttet til et så omfattende tiltak som det her er snakk om vil kunne 
medføre store ulemper for miljø og naturressurser, og konsekvensene av de ulike alternativene 
vil kunne variere betydelig. Miljøvernavdelingen mener derfor at konsekvensutredningen bør 
strekke seg langt i å beskrive problemstillinger samt avbøtende tiltak og effekten av disse . 

Utredningen er tilfredsstillende i forhold til problembeskrivelse, også når det gjelder 
konkretisering av sannsynlige problemer knyttet til de forskjellige trasealternativene. Når det 
gjelder omhandling av avbøtende tiltak, er imidlertid konsekvensutredningen for generelI og 
oppramsende. Miljøvernavdelingen savner en konkretisering av hvilke avbøtende tiltak som 
vil være aktuelle i de forskjellige problemområdene, samt en vurdering av effekten av disse . 

Særlig når det gjelder konsekvenser av den enorme anleggstrafikken på tilstøtende veinett 
mener miljøvernavdelingen at utredningen er for svak. Selv om deponisteder for 
masseoverskudd fremdeles er uavklart, bør transportruter fra uttaksområdene til 
hovedveinettet i stor grad kunne beskrives uavhengig av valg av deponisted, og dermed også 
de trafikale konsekvensene for lokalveinettet. Dette er også i tråd med KU-programmet. 

Fylkesmannen har hjemmel i forurensningsloven til å kreve at tiltakshaver søker om 
utslippstillatelse (anleggskonsesjon) for anleggsvirksomhet som kan føre til forurensning av et 
visst omfang. Alternativet til dette er at utbygger på forhånd viser hvordan anleggsarbeidene 
er tenkt gjennomført, samt påviser konsekvenser og beskriver avbøtende tiltak . 
Miljøvernavdelingen mener at en konkretisering av avbøtende tiltak som nevnt over må 
utredes og beskrives nærmere før utredningsplikten er oppfylt. Miljøvernavdelingen 
forutsetter forøvrig å være høringsinstans i forbindelse med arbeidet med det kommende 
miljøoppfølgingsprogrammet. 

~ hilsen 
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Deres Ref. 
97/4149 

Vår ref. (Iks oppgitt ved svar) Dato: 
97117611 GPRlew 421.11 02999710146 KUR 29. september 1997 

JERNBANEVERKET REGION SØR 
KONSEKVENSUTREDNING FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
- OFFENTLIG ETTERSYN 

Akershus fylkeslandbruksstyre har mottatt ovennevnte konsekvensutredning til uttalelse i for· 
bindelse med offentlig ettersyn. Frist for uttalelse er satt til 01.10.97. Landbruksdirektøren har 
behandlet saken og gitt uttalelse på vegne av fylkeslandbruksstyret. Fylkeslandbruksstyret vil 
behandle kommunedelplaner for sporstrekningene i Asker og Bærum kommuner når disse 
legges ut til offentlig ettersyn. 

Landbruksdirektørens bemerkninger: 
Landbruksdirektøren registrerer at det er gjort et omfattende og grundig arbeid med konse
kvensutredningen for nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker. Konsekvensene for landbruket er i 
hovedsak knyttet til arealinngrep i jord- og skogbruksareaJer, og må sies å være marginale for 
alle alternativ sett i forhold til tiltakets omfang, 

Arealinngrep slik det fremgår på side 59 i utredningen viser at alternativ HI B og ytre linje vil 
medføre permanent beslag på hhv 6 og 10 daa dyrka mark. HIB kan aksepteres av tiltaksha
ver, mens alternativene som anbefales er hhv H l O, H2B og Ræverudlinja. Ingen av disse alter
nativene medfører permanente inngrep i dyrka mark. 

Det er til dels omfattende arealinngrep av midlertidig karakter knyttet til anleggsfasen . Areal
inngrepene er beskrevet på side 59, og det oppgis på side 8 at areal kan tilbakeføres til land
bruksareal når anleggsarbeidene er avsluttet. Landbruksdirektøren vil bemerke at landbruks
arealene i området har blitt sterkt redusert i dette århundret, og at det er et betydelig utbyg
gingspress. Ordlyden bør derfor være at områdene skal tilbakeføres til landbruksareal etter 
anleggsfasen Avbøtende tiltak og reetablering av landbruksareal er forhold som må følges opp 
i det videre arbeidet med kommunedelplaner i Oslo, Asker og Bærum. 

Landbruksdirektøren vurderer tiltaket til å være tilstrekkelig utredet i forhold til fastsatt utred
ningsprogram, og vil ikke kreve tilleggsutredninger. 

Postadresse: 

Postboks 4 14 
2()() I Li lIestrLlrn 

Iksoks.cJrcss~ : 

Storgat.:n 25 
20UO Lillestrom 

Telefon 

63817321 
Telefaks 

63817676 

Landbruksdirektøren ser at konsekvensene for landbruket er minimale for alle alternativer, og 
at hensynet til landbruksareal ikke kan være avgjørende for valg av alternativ. Det registreres 
imidlertid at de alternativ tiltakshaver anbefaler ikke medfører permanent beslag av jord- og 
skogbruksareal . 

Landbruksdirektørens uttalelse: 
1. Fylkeslandbruksstyret i Akershus vurderer tiltaket til å være tilstrekkelig utredet i forhold til 

fastsatt utredningsprogram, og vil ikke kreve tilleggsutredninger 

2. Fylkeslandbruksstyret forutsetter at alt landbruksareal som berøres midlertidig som folge av 
anleggsfasen tilbakeføres fullstendig så raskt det er mulig 

3. Fylkeslandbruksstyret vil ta stilling til valg av alternativ og vurdere beskrivelse av avbøtende 
tiltak ved behandling av kommunedelplanene for strekningene i Asker og Bærum kommu
ner. 

4 Fylkeslandbruksstyret i Oslo vil behandle kommunedelplan for dohbeltsporets strekning i 
Oslo . 

Med hilsen 

~K=te~ 
fylkesskogsjef &.":.r*;~ 

Kopi : Akershus fylkeskommune, plan- og miljøavdelingen 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus, miljøvernavdelingen 

fYlkesagronom 

Fylkesmannen i Oslo og Akershus, samordningsstaben tor kommunesaker 
Asker kommune vI teknisk etat, postboks 353, 1371 Asker 
Bærum kommune vI planseksjonen, postboks 124, 1301 Sandvika 
Oslo kommune vI plan- og bygningsetaten, Trondheimsveien 5, 0560 Oslo 
Landbrukskontoret i Asker og Bærum 
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Deres Ref Vår ref. (Bes oppgitt ved svar) Dato ' 
TEBYPCI-I 591/01338 97115584 GPRlew 421.31022097 10134 KDP 30. oktober 1997 

ASKER KOMMUNE 
FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBELTSPOR pA 
STREKNINGEN BÆRUM GRENSE - ASKER STASJON 

Planen ble behandlet av Akershus fylkeslandbruksstyre som sak nr. 022097 10 134 KDP 
(\36/97) i møte den 30. oktober 1997. 

Utskrift av møteprotokollen vedlegges. 

~~ 
Thor Nøsterud 
juridisk konsulent 

Kopi : Akershus fylkeskommune, plan- og miljøavdelingen 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus, miljøvernavdelingen 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus, samordningsstaben for kommunesaker 
Landbrukskontoret i Asker og Bærum 

Postadresse: 
Postboks 4 14 
200 l Lillestrøm 

Iksoksadresse: 

Storgaten 25 
2000 Lillestrom 

Telefon 

63817321 
Telefaks 

63817676 

GPRJew 136/97 

Fylkeslandbruksstyret i Akershus 

Møte: 30. oktober 1997 

Sak nr. 022097 10134 KDP 

ASKER KOMMUNE 
FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTf DOBBELTSPOR pA STREK
NINGEN BÆRUM GRENSE - ASKER STASJON - OFFENTLIG ETTERSYN 

Akershus fylkeslandbruksstyre har mottatt ovennevnte plan i forbindelse med offentlig ettersyn 
Frist for uttalelse er 01.10.97 Landbruksavdelingen har i brev datert den 2609.97 underrettet 
kommunen om at fristen ikke kan overholdes da saken skal behandles av fylkeslandbruksstyret 
den 30 10.97 

Vedlagt til fylkeslandbruksstyrets behandling følger : 

l . Saksutredning - behandling planutvalget i Asker kommune 27.08 .97 
2 Forslag til utfyllende bestemmelser datert 01 .06 .97 og retningslinjer for gjennomføring 
3. Oversiktskart over alternativene datert 01.06.97 
4 Brev fra landbruksavdelingen av 29.09.97 til Jernbaneverket om KU for nytt dobbeltspor 
5 Utdrag fra KU s. 59: Kap. 4 .2 om jord- og skogressurser 

l. Bakgrunn 

Bakgrunnen for planforslaget er tidligere vedtak om at det skal bygges nytt dobbeltspor. mel
lom Skøyen og Asker. Kapasiteten på strekningen er i dag sprengt med ca. 160 tog pr. døgn 
og retning, og det forventes at behovet vil øke til over 300 tog i døgnet i år 2010. 

«Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker» (KU) omhandler hele 
strekningen for nytt dobbeltspor, Kommunene Oslo, Asker og Bærum følger opp planarbeidet 
med hver sin kommunedelplan hvor det tas stilling til valg av trase . KU var nettopp til offentlig 
ettersyn med frist for uttalelse 01.10.97. Landbruksavdelingen gav administrativ uttalelse (se 
vedlegg 4) og fylkeslandbruksstyret behandler saken kommunevis når komrnunedelplanene 
legges ut til offentlig ettersyn. 

2. Plan beskrivelse 

Generelt 
Planen viser traseer for nytt dobbeltspor gjennom Asker, hvor hele strekningen vil gå i tunnel 
med unntak av stasjonsområdet i Asker sentrum og en strekning på ca 650 meter mellom Sol
stad (nedenfor Skaugumsåsen) og Åstad ved Skustadgata. Sistnevnte strekning er LNF-områ
de i kommuneplan for Asker. 

Forhold til konsekvensutredning 
I konsekvensutredningen var tre alternativer vurdert for strekningen i Asker kommune Indre 
linje, Ytre linje og Ræverudlinja. Planutvalget vedtok å kun fremme 2 alternativer : Indre linje 
og Ræverudlinja. Begrunnelsen for dette var hensynet til landskap, natur- og kulturmiljø . Ytre 
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linje ville bl.a . medføre permanent beslag av 10 daa dyrket mark, og ville for øvrig ikke være i 
samsvar med kommunale utviklingsmål og overordnede arealplaner. 

Konsekvenser for landbruket 
Kommunedelplanen er knapp i beskrivelsen av konsekvenser, og henviser til KU for detaljer. 
KU s 59 (se vedlegg 5) behandler konsekvenser for jord- og skogressurser. Her går det fram 
at ingen av alternativene som nå foreslås i Asker vil medføre permanente inngrep i landbruks
areal. Begge alternativene medfører midlertidig anleggsområde på Astad. Inngrepene er hoved
sakelig knyttet til riggområdene på jordet nord for Billingstad skole og ved Astad . Berørt 
dyrka mark skal tilbakeføres etter anleggsperioden på ca 3,5 år. 

Strekningen i dagen mellom Solstad og Åstad er felles for begge alternativene. Her skal sporet 
legges på en utvidelse av eksisterende fylling ved Astaddammen, og videre på en lang bro. 
Bruk av eksisterende fylling og ny bro medfører at skogvegetasjonen blir i lite berørt. 

KU s 59 oppgir samlede arealkonsekvenser for Bærum og Asker kommune. Indre linje vil gi 
midlertidige inngrep i ca 58 daa landbruksareal, og Ræverudlinja vil gi midlertidig inngrep i 133 

daa 

3. Landbruksdirektørens bemerkninger 

Landbruksdirektøren ser kommunedelplanen som et godt utgangspunkt for videre planlegging i 
form av regulering . Dobbeltsporet vil hovedsakelig gå i tunnel, og strekninger i dagen er lagt 
slik at landbruksarealer av høy kvalitet ikke berøres. 

Forskjellen på alternativene Indre linje og Ræverudlinja er generelt liten i Asker kommune. 
Konsekvensene for landbruket er marginale, og kan ikke være avgjørende for valg av alterna
tiv. Fylkeslandbruksstyret vil derfor ikke ta stilling til valg av alternativ. Landbruksdirektøren 
viser ellers til brev fra landbruksavdelingen til Jernbaneverket Region Sør angående konse
kvensutredingen for nytt dobbeltspor. 

LANDBRUKSDIREKTØRENS FORSLAG TIL UTTALELSE: 

l . Akershus Fylkeslandbruksstyre har ingen bemerkninger til forslag til korrununedelplan for 
nytt dobbeltspor på strekningen Bærum grense - Asker stasjon, slik det fremkommer av 
oversiktskart datert 01.06 .97. 

2. Fylkeslandbruksstyret viser til landbruksdirektørens bemerkninger, og velger å ikke ta stil
ling til valg av alternativ. 

UTTALELSE: FORSLAGET TILTRES ENSTEMMIG 

RETT UTSKRIFT: 3-o/ro - q I- ~ !{)J.1 tth~ 

Jern baneverket 
Region sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Deres ref. 
Petter Grimsgaard 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
HØRING A V KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 OG KOMMUNEDELPLANER 
FOR OSLO, BÆRUM OG ASKER 

Beredskapsavdelingen beklager at det i vårt brev av 31 .10.97 har sneket seg inn en skrivefeil 
når det gjelder antall spor og tunnelløsninger på strekningen Oslo S-Skøyen. 

Planforslaget omhandler ikke beredskap og det ansvar de berørte kommuner, Oslo , Bærum og 
Asker, har gjennom «Normalreglement for kommunens beredskapsarbeid» . 

På strekningen Skøyen - Asker økes togkapasiteten med inntil 32 tog pr. time. 
Nytt dobbeltspor er en forutsetning for at strekningen skal kunne ta forventet trafikkvekst og 
etter utbyggingen vil det være fire spor på hele strekningen. Nytt dobbeltspor vil gi bedre 

kapasitet, punktlighet og raskere tog. 

Det kan synes som om det er noe uenighet om trasevalg. Oslo kommune ønsker j ernbane via 
Fornebu mens Bærum kommune ønsker seg en indre linje med lang tunnel. Uansett løsning så 
forutsettes det tunnelløsninger på deler av parseIlen. Planen forutsetter dobbeltspor i en 

tunnel. 

Innfø ring av Ringeriksbanen til Sandvika stasjon forsterker behovet for denne parsell en. 

Ringeriksbanen er ikke definert som en del av fo rsert ko llekti vutbygging i OslolAkershus, 
men det ligger i dagen at store deler av strekningen Oslo - Ringerike vil bli lange 

tunnelløsninger (15 -25 km). 

En av fo rutsetningene for trafi kkvekst er raskere tog og på enkelte trasee r skal det brukes 

høyhastighetstog, hurti gtog eller krengetog. 
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Beredskapsavdelingen mener at det er større risiko for ulykker i lange tunneler med stor 

togtetthet enn i korte tunneler med liten trafikk. 
Jernbaneverket må legge stor vekt på sikkerhetsarbeidet og innhente erfaringer og kunnskap 
fra inn- og utland om risiko for ulykker eller katastrofer i tunneler og foreslå tiltak som kan 

være forebyggende og konsekvensbegrensende. 
Spesielt må en se på rømningsveier gjennom tverrslag, brannhemmende materiale i tunnel, 

sikker kommunikasjon, ventilasjonssystemer m.v. 

Videre må det lages en plan for ulykkerfkatastrofer i de kommunene som blir berørt av 
planen, hvilke ressurser som kan hentes inn fra nabokonununen og om mulighetene for sentral 

assistanse. 

Fylkesmannen har også i flere høringsuttalelser til jembane- og veiplaner påpekt behov for 
nærmere vurdering av sikkerhet og beredskap i forbindelse med de mange og lange tunnelene 
som planlegges og i særdeleshet tunneler som skal bygges for høyhastighetstog 
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Høringsuttalelse konsekvensutredning fase 2 for dobbeltspor Skøyen
Asker 

Il 

Jernbaneverket Hovedkontoret har sendt konsekve nsu tredning fase 2 ut til høring til ulike instanser 
innen NSB-konsernet. 

NSB BA har funnet det riktig å samkjore høringsuttalelsen for hele NSB-konsernet. Enkelte av 
instansene har under utarbeidelsen av hovedplanen gitt en rekke innspill underveis: Dette gjelder 
både NSB Persontrafikk og NSB Gods. -lf' -> < 

Generelt 
I planene har NSB Gardermobanen lagt opp til3 avganger pr. time fra Asker. Hvis trafikkgrunnlaget 
blir større enn forventet, vil dette kunne tilsi flere avganger fra Asker. Dette vil være vanskelig å 
gjennomføre med nåværende infrastruktur. 

Det nye dobbeltsporet vil dessuten gi en viktig kapasitetsøkning og mulighet for større 
differensiering av kjørehastighet på strekningen for den øvrige trafikk som InterCity og fjerntog 

NSB -konsernet vil derfor gjerne understreke den store betydningen det har for store deler av 
jernbanetransporten i Norge at nytt dobbeltspor Skøyen - Asker bygges snarest mulig. Full utbygging 
av dobbeltspor på hele strekningen må gis prioritet fremfor andre dobbeltspor-strekninger. 

Oslo kommune er interessert i å begrense antall bussruter fra vest i størst mulig grad. Etter utbygg ing 
vil dagens spor utnyttes i størst mulig grad med hoyfrekvente lokaltog. eventuelt supplert med 
kombibane for å dekke Oslo Vest og Nord . Konsekvensutredningen har fokusert i for liten grad pa 
samspillet mellom eksisterende og ny bane for å oppnå et helstøpt transporttilbud for alle 
kundegrupper. Her må dagens bane opprustes inkl . forbedringer med signalanlegg, samband. 
kjøreledning m.v. hvis samspillet skal virke. Vi kan ikke se at kostnader for en slik opprustning er 
med. 

NSB Gods har tidligere (12.09 .96) pekt på at man i et langsiktig perspektiv ikke bare må betrakte 
sporkapasiteten på strekningen Skøyen - Asker i lys av deres trafikk mellom Alnabru og Sørlands-, 
Vestfold - og Brattsbergbanen, men at det også bringes inn trafikken mellom Alnabru og 
Bergensbanen dersom denne skal ha nytte av Ringeriksbanen. 

~ 



Side 2 

Dersom man tar hensyn til den utviklingsretning som er lagt for godstogsopplegg hvor det antas en 
økning i antall godstog på dagtid, er det i dokumentet gjort forutsetninger som NSB BA ikke kan 
godta. 

I forbindelse med avgreninger omtales Grefsen-Bestumbanen, og det påpekes at det er rimelig å 
vurdere løsninger som knytter seg direkte til det nye dobbeltsporet. Samtidig forutsettes det 
imidlertid at godstogene bare skal ha adgang til det nye dobbeltsporet om natten. Dette bryter 
dermed noe med NSB Gods' forutsetninger. Dette betyr at enten må Grefsen - Bestumbanen også ha 
forbindelse til eksisterende dobbeltspor eller så må godstogene til/fra Ringeriksbanen ha adgang til 
det nye dobbeltsporet også om dagen. 

Anleggsperiode - trafikkavvikling 
Det må legges vekt på at anleggsperioden gir minst mulig negative følger for togtrafikken . Dette 
betyr at anleggsperioden for kritiske strekninger (f.eks. bru over Sandvikselvene) gjøres kortest 
mulig. Vi vil også minne om at midlertidige traseer erfaringsmessig betyr vesentlig lavere hastigheter 
og dermed økte fremføringstider i anleggsperioden. Det er ikke redegjort for trafikk- og inntektstap i 
anleggstiden p .g.a. forstyrrelser i drift på dagens bane og om dette vil variere mellom alternativene. 
Erfaring fra bygging av Gardermobanen tyder på at dette tapet kan være betydelig. Vi ber derfor om 
at det gis en slik redegjørelse eventuelt supplert med kostnadsanslag for tiltak som vil kunne 
redusere tapet/forstyrrelsene både for flytogene og NSB BA's ordinære tog. 

Vi er helt enig i nødvendigheten aven raskere styrking av Vestkorridoren i jernbanenettet. Men 
finner likevel grunn til å påpeke at det vil gi konflikter, og at det vil være avgjørende at det finnes 
klare overordnede retningslinjer omkring gjennomføringen (prioritering mellom 
togslag/trafikktyper etc) . Vi ber derfor om at vi involveres tidlig og tilstrekkelig i planleggingen av 
arbeidet. 

Med de erfaringer som er gjort i forbindelse med utbyggingen av Gardermobanen vil vi anbefale at 
det nøye vurderes og vektlegges eventuelle farer for grunnvannssenkning og setninger i overliggende 
bebyggelse. 

Kombibane 
Eventuell fremforing aven fremtidig kombibane på "lokaltog-sporet" på deler av strekningen Skøyen 
- Asker omtales flere steder i Konsehensutredningen. Kombibane er et nytt og spennende konsept. 
men det har mange uavklarte forhold omkring seg. Det er sannsynlig at kombibanedrift kan ha 
vesentlige konskvenser for NSB's øvrige aktiviteter (f.eks. punktlighet, hastighet, avvikshåndtering) . 
NSB BA må derfor understreke behovet for at det så tidlig som mulig gjøres konkrete vurderinger av 
slike uavklarte forhold . Det må kvalitetssikres at kombibane driftsmesssifg er realiserbart på de 
aktuelle strekninger for NSB går sterkere og mer forpliktende inn i en kombibane-satsning. 

Flaskehalser 
Konsekvensutredningen bør redegjøre for eventuelle nye flaskehalser som vil kunne oppstå som en 
konsekvens av tiltaket. Redegjørelsen bør ta utgangspunkt i Oslo - Drammensbanen som en helhet. 

Med bakgrunn i ruteplaner basert på R98 som grunnkonsept og det faktum at det med ekstratog i 
rushtiden vil være behov for hensettingsarealer for togmateriell, først og fremst lokaltog. Mangel på 
hensettingsarealer på endepunktene vil forårsake tomkjøring som opptar kapasitet på sporet og 
merkostnader for drift av jernbanen. 
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Det anbefales derfor at hensettingsbehov for togmateriell ved endestasjoner mellom Skøyen og 
Asker utredes og klargjøres før igangsettelse av reguleringsplanarbeid. Hensettingsspor bør inngå 
som en del av dobbeltsporprosjektet. 

Stasjonsområder 

-4:: 

Det er viktig å redusere barrieren ved overgang buss -tog med bl.a. lyse, trivelige stasjoner med et 
bredt tjenestetilbud. Konsekvensutredningen viser til terminal utforming som en kritisk 
suksessfaktor. I den videre detaljplanlegging bes Jernbaneverket sørge for at NSB BA, kommunene og 
bussselskapene gis full anledning til å påvirke den endelige knutepunktutforming. Spesielt viktig er 
det å få til en god løsning for Lysaker tross ugunstig geografi, men tiltakets suksess avhenger ikke i 
liten grad av at dagens bane opprustes til høy pålitelighet m ed attraktive, lett tilgjengelige stasjoner. 

Generelt gjelder at parkeringsmuligheter er tillagt liten vekt i utredningen. Tilgjengelig parkering ved 
stasjonsområder som Lysaker, Sandvika og Asker er viktig. 

Investeringen bør ha som mål , hvor det er mulig, å utvide jernbanens omland og øke tilgjengelighet 
til kollektivtrafikk knutepunkter. Det er en kjensgjerning at jernbanens rolle som kollektiv
transportør i Bærum kommune er begrenset p.g.a . sporets beliggenhet i forhold til viktige barrierer 
som E18 og kommunens geografi. 

Lysaker stasjon 
r brev av 13.08 .97 fra Jernbaneverket Utbygging er NSB varslet om at "Stasjoner-98" -prosjekt for 
Lysaker stasjon stanses. Det må forutsettes at derte ikke innvirker på øvrig fremdrift. Økningen av 
kapasiteten på Lysaker stasjon er stadig høyt prioritert. 

Det er fra flere hold påpekt at underjordisk stasjon på Lysaker er lite attraktiv for våre kunder. Denne 
løsning bør derfor unngås. 

Dersom alternativ H I Beiler H2B velges, vil det frigis arealer vest for Lysaker. Det er viktig at at 
frigitte arealer ikke for raskt overgis til "ikke-jernbane-formål" - før man har tilstrekkelig trygghet fo r 
fremtidige behov, f.eks . til hensetting . A avgi jernbanearealer til annen bruk må i praksis regnes om 
en irreversibel prosess. 

:\lternativer - anbefaling 
NSB B..l,. har vurdert de ulike alternativer innenfor hver enkelt strekning og kommet frem til følgend e 
anbefalinger: 

Strekningen Skøyen - Lysaker 

Ut fra bedriftsøkonomiske kriterier og fravær av tunnel går NSB BA inn for alternativ HIO. 

Strekningen Lysaker - Sandvika 

På denne strekningen har NSB BA lagt vekt på at de miljømessige forhold (støy, friluftsliv og 
rekreasjon, konsekvenser for eksisterende bebyggelse m.v.) og at hensynet til omgivelsene og til 
avviklingav eksisterende trafikk er gunstigst for alternativ H2B. I tillegg har dette alternativet de 
laveste prosjektkostnader. 

Kombinasjonen H 10+H2B for strekningen Skøyen - Sandvika gir totalt en betydelig lavere 
prosjektkostnad i forhold til alt. 14 og J5. NSB BA har også i sin \'urdering lagt vekt på at alt. J4 og J5 i 
tillegg gir ugunstigere driftsforhold for jernbanen. 
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Strekninge n Sandvika - Asker 

I forhold til alt. "Ytre linje" og "Indre linje" anser NSB BA Ræverudlinja som totalt sett den beste 
løsning. først og fremst sett i sammenheng med den innsparing som vil oppnås i forbindelse med 
Ringeriksbanen . 
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KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBELTSPOR PÅ STREKNINGEN BÆRUM 
GRENSE-ASKER STASJON 

Vi viser til tilsendt kartmateriale med bestemmelser vedrorende ovenstående 
kommunedelplan med oversendelsesbrev av 28 .08.97 . 

Generelt 

Fra 1.12.96 er Norges Statsbaner delt i to : 

~:7 

Il 

• Jernbaneverket: Statlig forvaltningsorgan, på linje med Statens vegvesen. med ansvar for planlegging og forvaltning av 
jernbanens kjøreveg. Jernbaneverket Region øst forvalter den statlige jernbaneinfrastrukturen i det sentrale 
Østlandsområdet. 
• NSB BA : Særlovselskap med ansvar for transportvirksomheten og eiendomsforvaltningen . 

Tidligere praksis der NSB Baneregionen koordinerte NSB 's urtalelser til planer fremmet i henhold til Plan- og 
bygningsloven er nå endret. Jernbaneverket skal uttale seg som statlig jernbanemyndighet og beholder innsigelsesrene n. 
NSB BA. Eiendom skal koordinere transponenhetenes eventuelle uttalelser angående spørsmål som kan ha betydning lor 
jernbanedriften. og skal som hjemmelshaver for eiendommene urtale seg om spørsmål vedrørende disse . 
NSB BA, Eiendom Oslo koordinerer unalelsene for NSB BA i det sentrale Østlandsområdet. 

Konkret til plansaken 

NSB BA understreker jernbanens fortrinn som transportmiddel spesielt der hvor store mengder av 
personer og gods skal håndteres. slik som i området Asker-Bærum-Oslo. De miljømessige og 
samfunnsokonomiske hensyn som taler for en satsing på jernbanen er dokumentert av Jernbaneverket i 
KU 2. NSB BA bifaller således de intensjoner som ligger bak denne kommunedelplanen. 

Utover derte vil vi knyne følgende kommentarer til saken: 

Hensetting og vending 
NSB BA vil anmode sterkt at man ikke undervurderer det behov for arealer som jernbanevirksomhet 
krever til henserting og driftsrelaterte funksjoner. . 

Ruteplaner basert på større kapasitet på Drammensbanen er beskrevet som pendelruter uten opphold i Oslo. 
Derte gjelder først og fremst lokaltogene. Konsekvensen av derte vil være en endring av togdriften med bl.a . 

x.400·adresse:s=firmapost.o=nsb,a=telemax,c=no ~ 
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enersporsel for henseningsarealer ved pendlenes endepunkter. Mangel på henseningsplass og vendespor vil 
forårsake tomkjoring som opptar kapasitet på sporet. fore til merkostnader og mindre punktlighet samt 
beslaglegge verdifulle sentrumsarealer i Oslo. (Filipstad.) 

Anleggsperiode - trafikJulvvikJing 
Det må legges stor vekt på at anleggsperioden gir minst mulig negative folger for togtrafikken. dvs. 
konest mulig anleggsperiode for kritiske strekninger. Vi må også minne om at midlenidige traseer 
erfaringsmessig betyr vesentlig lavere hastigheter og denned forlengende framføringstider i 
anleggsperioden. 

Oppsummering: 

NSB BA slutter seg til Jernbaneverkets anbefaling om å "'elge trase Ræverudlinja for den aktuelle 
sporstrekning, 

NSB BA anbefaler at hensettingsbehov for togmateriell ved endestasjoner mellom Skøyen og Asker 
utredes og kJargjøre5 for reguleringsplanarbeid igangsettes. Hensettingsspor skal inngå som en del 
av dobbeltspor-prosjektet. 

NSB BA forutsetter at de aktuelle enheter i organisasjonen så tidlig som mulig kommer med i 
arbeidet med planlegging av selve anleggsperioden. 

NSB BA ser frem til et godt samarbeid om videre realisering av nyn dobbeltspor Skoyen-Asker. 

Vennlig hilsena 
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KOMMUNEDELPLAN NYTT DOBBELTSPOR GJENNOM BÆRUM SOM DEL A V 
STREKNINGEN SKØYEN-ASKER 

Vi viser til ovenstående kommunedelplan (horingsutkast daten august 1997) med 
oversendelsesbrev av 28.08.97. 

Generelt 

Fra 1. 12.96 er Norges Statsbaner delt i to : 

Il 

• Jernbaneverket: Statlig forvaltningsorgan. på linje med Statens vegvesen, med ansvar for planlegging og forvaltning av 
jernbanens kjøreveg. Jernbaneverket Region øst forvalter den statlige jernbaneinfrastrukruren i det sentrale 
ØSllandsområdet. 
• NSB BA : Særlovselskap med ansvar for transportvirksomheten og eiendomsforvaltningen. 

Tidligere praksis der NSB Baneregionen koordinerte NSB' s unakiser til planer fremmet i henhold til Plan· og 
bygningsloven er nå endret Jernbaneverket ska l unale seg som statlig jembanemyndighet og beholder innsigelsesrwen. 
NSB BA, Eiendom skal koordinere transponenhetenes evenruelle unalelser angående spørsmål som kan ha berydning for 
jernbanedriften, og skal som hjemmelshaver for eiendommene unale seg om spørsmål vedrørende disse. 
NSB BA, Eiendom Oslo koordinerer unalelsene ior NSB BA i det sentrale Østlandsområdet. 

Konkret til plansaken 

NSB BA sluner seg ti! kommunens overordnede mål (pkt. 1.3 i horingsutkastet) - "å legge forholdene til 
rette for at kollektivtrafikken i fremtiden skal kunne la sin del av den forventede trafikkokningen gjennom 
komrnunen," Denne målsetting må innebære en styrking av jernbanens tilbud i området. 

NSB BA understreker jernbanens fonrinn som Iransponmiddel spesielt der hvor store mengder av 
personer og gods skal håndteres, slik som i området Asker-Bærum-Oslo. De miljømessige og 
samfunnsøkonomiske hensyn som taler for en satsing på jernbanen er dokumenten av Jernbaneverket i 
KU 2. Vi refererer også til Forslag til fylkesdelplan for transponsystemet i Vestkorridoren . 

NSB BA bifaller således de intensjoner som ligger bak denne kommunedelplanen . 

Utover dene vil vi knytte følgende kommentarer ti! saken: 

x.400· adresse:s=firmapost,0::;nsb,a=telemax,c=no 
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Tilknytning til Fornebu 
Lokaliseringen aven egen stasjon for Fornebu som skissert i alternativ J4 virker urasjonelI tatt i 
betraktning at Lysaker stasjon ligger så nær. Den planlagte stasjon ligger også for langt nord til å fange 
opp tyngden av trafikken fra Fornebu. Et matesystem vil da uansett bli n.,dvendig. 

Enn videre er underjordiske stasjoner svært lite attraktivt for våre kunder. 

Fra et togdriftssynspunkt er også alternativ J-t (foring av nytt dobbeltspor via Fornebu) svært ugunstig . Il 
Det vil bl.a. med fore en dårlig linjeforing med større stigning/fall og krappere horisontalkurver enn de 
fastlagte normalkrav ved nyanlegg av jernbanespor i Norge (Jfr. Jernbaneverkets regler og normer) . Det 
gir bl.a . utslag i mindre tonnasje for godstog og lavere kjorehastigheter. Alternativet er derfor 
uakseptabelt for NSB. 

Kombibane for tilknytting av Fornebuområdet er et nytt og spennende konsept. Men slik drift vil ha vesenllige 
konsekvenser for NSBs øvrige trafikk. f.eks . hva gjelder punktighet. hastighet. avvikshåndtering. Vi 
understreker derfor viktigheten av at slike uavklarte forhold vurderes konkret så tidlig som mulig . 

Knutepunkter 
Av vesentlig betydning for kollektivtrafikkens suksess er at selve trafikknutepunktene med overganger mellom 
de ulike transportmidlene fungerer effektivt. Kommunedelplanens målsetting om økt kollektivandel av trafikken 
er fortjenstfull. Dagens infrastruktur på jernbanenettet kan imidlertid gjøre det vanskelig å nå dette målet. 
Utformingen av eksisterende tilknyttingspunkter mot jernbanesporene. såvel som lokalisering av eventuelle nye 
tilknyttingspunkter. må vies stor omtanke. Tilgjengelighet vil være et nøkkelbegrep her. Gangavstander og 
stigninger mellom jernbanespor, busstasjon. evenlUell bybanerr-bane/kombibane og gang- og sykkelveinett må 
minimaliseres . Det må tilrettelegges for "kiss-and-drive" og "park-and-ride". Estetiske og miljømessige faktorer 
må vektlegges. 

Hensetting og vending 
NSB BA vil anmode sterkt at man ikke undervurderer det behov for arealer som jernbanevirksomhet 
krever til hensetting og driftsrelaterte funksjoner. 

Ruteplaner basert på større kapasitet på Drammensbanen er beskrevet som pendelruter uten opphold i Oslo. 
Dette gjelder først og fremst lokaltogene. Konsekvensen av dette vil være en endring av togdriften med bl.a . 
ettersporsel for hensettingsarealer og vendespor ved pendlenes endepunkter. Mangel på arealer til dette vil 
forårsake tomkjøring som opptar kapasitet på sporet. føre til merkostnader og mindre punktlighet samt 
beslaglegge verdifulle sentrumsarealer i Oslo (Filipstad). 

Dersom alternativ HI Beiler H2B velges, vil det frigis arealer vest for Lysaker. NSB BA vil advare mot at 
frigitte arealer for raskt overgis til reguleringsformål utenfor jernbanen - før man har tilstrekkelig trygghet 
for framtidige behov, f.eks. til hensetting. A avgi jernbanearealer til annen bruk må i praksis regnes som 
en irreversibel prosess. 

Anleggsperiode - trafikkavvikling 
Det må legges stor vekt på at anleggsperioden gir minst mulig negative følger for togtrafikken , dvs. 
kortest mulig anleggsperiode for kritiske strekninger (f.eks. bru over Sandvikselvene). Videre vil 
alternativene som berører Bestum snustasjon eksempelvis medfore innstilling av lokaltog i anleggs
perioden . Vi må også minne om at midlertidige traseer erfaringsmessig betyr vesentlig lavere hastigheter 
og dermed forlengede framføringstider i anleggsperioden. 

Konklusjon: 
I likhet med Bærum kommune vi rådmannen og Jernbaneverket mener også NSB BA at 
kommunedelplanenJ intensjoner best ivareta!! ved å velge traJe HlB for strekningen LYJaker
Sandvika og traJe Ræverudlinjen for strekningen Sandvika-kommunegrensen mot A.3ker. 

NSB BA fraråder at trase J4 velges. 
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NSB BA anbefaler at hensettingsbebov for togmateriell ved endesta!!joner mellom Skøyen og Asker ~ 
utredes og klargjøres før reguleringsplanarbeid igangsettes. HenJettingJspor skal inngå som en del _ 
av dobbelupor-proJjektet. 

NSB BA foruuetter at de aktuelle enheter i organisasjonen involvereJ i planleggingsarbeidet av 
anleggsperioden Jå tidlig som mulig og i tilstrekkelig grad. 

NSB BA ser frem til et godt samarbeid om videre realisering av n)"tt dobbeltspor Skøyen-Asker. 

Vennlig hilsen 

~ ~~'-<-Å- ~'(Q~ 
Greg Gabriel 
Plan- og utviklingssjef 

Kopi: 

Sissel Bjørkto 
Arkitekt 

Bærum kommune vi prosjektleder Ragnhild Johansen, Jernbaneverket Region sø r vi Tor Saghaug og 
Ove Skovdah l, NSB Gardermobanen 

---......, 
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NSB BA Besøksadresse: 
Eiendom Oslo Jernbanetorget 1 

inng. sjøsiden 
0048 Oslo 

Sentralbord: 
23150000 
Telefaks: 
23153735 

Oslo kommune 
0;7/ (r; 36)) Plan- og bygningsetaten 

Trondheimsvn. 5 

0560 Oslo 

tJ ~ r J:/~ . :2. 
:J~ ' - I ·-JJI .. 

~ - .. ' .:: v' { ( 

Henvendelse til : G. Gabriel/23 15 38 31 eller S. Bjørkto/23 15 18 44 

Deres ref: 930065141, j .nr.97/S 0 182 

Saksref: 97/10221 
Dato : 20 .10.1997 

SKØYEN-LYSAKER, FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT 
DOBBELTSPOR 

Vi viser til varsel av 27.08.97 om utlegging av ovennevnte sak til offentlig ettersyn. 

Vi viser også til våre tidligere kommentarer til Konsekvensutredning fase 2 for nytt 

dobbeltspor Skøyen-Asker samt til våre kommentarer til kommunedelplanene for respektive 

Bærum, og Askerparsellen av nytt dobbeltspor. Kopi av sistnevnte er vedlagt . 

Konkret til kommunedelplanen for nytt dobbeltspor, Skøyen-Lysaker: 

Konklusjoper og anbefalinger 
NSB BA understreker betydningen av at utbygging av nytt dobbeltspor Skøyen
Asker gis høyeste prioritet med Skøyen-Lysaker som første utbyggingstrinn. Dette 
er påkrevet av hensyn til trafikkavviklingen for hele regionen, uavhengig av 
F oroe bu-u t byggingen. 

NSB BA anbefaler at et av trasealternativene HIO eller Hl OT legges til grunn for 
utbyggingen av nytt dobbeltspor. Dette korresponderer med alternativ HlB på 
Bærumssiden av kommunegrensen. Ser man hele vest-regionen under ett, mener 
NSB BA at dette løsningsprinsipp bør velges ut fra en samlet avveining av fordeler 
og ulemper. 

Med bakgrunn i det utredningsmaterialet som foreligger, vil NSB BA gå imot 
traseene J5 og J6. Det knytter seg stor usikkerhet til realismen i de to 
alternativene hva gjelder sporgeometri og stasjoner. Også forutsetningene 
(trafikkmengder og reise mønstre til og fra Fornebu) synes usikre. 

NSB BA presiserer viktigheten av å velge en løsning for det nye dobbeltsporet 
som muliggjør rask realisering som et eget prosjekt. Utbyggingen må kunne 
skje uavhengig av hvorvidt alle spørsmål om arealbruk, utn~1tingsgrad, 
transportbetjening osv. av Fornebu-området er avklart. 

x.400-adresse:s=flrrnapost.o=nsb.a=telernax .c=no 

Postgiro: 
082307.02684 
Bankgiro: 
820001 .05887 
976 948 343 MVA 
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Begrunnelse 

To ulike hovedprinsipper for trasHøring 
Ved valg av sportrase for Oslo-parsellen av planlagt nytt dobbeltspor Skøyen-Asker er det 

nødvendig å se på trafikkavviklingen for hele regionen under ett. For NSB BA er en 

avgjørende forskjell mellom traseprinsipp H og traseprinsipp J den at prinsipp H baserer seg 

på Lysaker som et tett, velutviklet knutepunkt med alle fire togspor i dagen . Prinsipp J 
baserer seg på en oppsplitting av knutepunktrollen mellom en nedgradert Lysakerstasjon i to 

plan pluss en ny Fornebustasjon ved nytt hurtigtogspor ført i tunnel. 

Knutepunkter. Lokalisering og utforming. 
Tilgjengelighet til knutepunktene er et nøkkelbegrep når det gjelder lokaliseringen . Til nå har 

Lysaker, sammen med Asker, Sandvika og Skøyen stasjoner, blitt planlagt og utbygget til å 

kunne betjene både lokaltog, lokalekspresstog, Gardennotog, samt, bortsett fra Skøyen, 

InterCitytog og fjerntog . Lysaker har hatt en vekst i passasjerantall på 275 % fra 1987 til 

1995. Lysaker har geografisk et større naturlig omland enn Fornebu. Stedet har anløp av et 

stort antall busser fra hele vestregionen, båt fra Nesodden, og flere hovedveier samt 

sykkelstamvei møtes der. Det er vår oppfatning at et matesystem med god flatedekning på 

Fornebu som bringer de reisende inn til et Lysaker med fullt repertoar av reisetilbud og 

minimal gangavstand mellom disse, vil gi totalt best mulig tilbud for flest mulig mennesker. 

Dette oppnås gjennom trase prinsipp Hl. 

Traseprinsipp J innebærer en dyp underjordisk Lysaker stasjon . Det nevnes ikke i planen at 
en s lik stasjon må legges 20-30 m under bakkenivå p.g.a . Lysakerelva. Underjordisk 

stasj?nsløsning er uheldig både driftsmessig og markedsmessig for NSBs kunder. Disse 
forholdene forverres ved at ' Lysaker i dypet' skal fungere sammen med Lysaker 
lokaltogstasjon og kollektivknutepunkt, som forutsettes å ligge omtrent på dagens nivå. Enn 
videre tilsier retningslinjene for gjennomføringen av foreliggende kommunedelplan at 
Lysaker stasjon skal ha en oppgang på Oslo-siden av elva. Et slikt konsept for 

kollektivknutepunktet Lysaker vil gjøre det meget kostbart og vanskelig å finne gode og 
effektive løsninger hva gjelder gang- og kommunikasjonslinjer mellom de ulike 
transportmidler, perronger og oppganger. 

Et nedgradert Lysaker til fordel for Fornebu kan NSB BA ikke gå inn for. 

Fornebu-utbyggingen 
De siste signaler fra Staten gir et meget usik l-. ..:n ta llgrunnlag for å beregne hvor mye trafikk 
som genereres fra Fornebu . Uansett vil det meste av trafikken til og fra Fornebu være av 

typen lokalreiser som krever hyppige avganger og forholdsvis kOl1 avstand mellom 
stoppestedene. Det synes derfor ulogisk å plassere en stasjon av denne type på et 
hurtigtogspor. 

Med det omfang som nå antydes for Fornebu-ubyggingen, ser vi et langt større behov for 

jernbanebetjening enn man antok for et halvt år siden. Både hvilken rype banebetjening 
Fornebu trenger, og valg av lokal trase må avklares snarest mulig. Så langt mulig må en slik 
avklaring foregå uavhengig av arbeidet med den øvrige jernbaneløsningen i Vestkorridoren , 
for å unngå forsinkelse i utbyggingen . En slik framgangsmåte taler til fordel for en egen 
lokaltogsløyfe, der utbyggingen i stor grad kan skje som et eget prosjekt , uavhengig av den 
øvrige jernbaneutbyggingen i Vestkorridoren . 
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Hva gjelder kombibanedrift, som foreliggende plan tar opp, så vil den alltid lide under at 
forsinkelser i den ordinære tog-gangen kan forplante seg i systemet. Men dette gjelder også 
den motsatte vei . Den ordinære togdrtift kan bli skadelidende ved dårlig punktlighet i 
kombibane-avganger, dersom ikke kombibanen gjennomgående gis en !avere prioritet. 

Sporgeometri 
NSB BA påpeker at fra et togdriftssynspunkt er alternativ J4/J5 på Bærumssiden svært 
ugunstig. Det vil bl.a . medføre en dårlig linjeføring med større stigning/fall og krappere 
horisontalkurver enn de fastlagte normalkrav ved nyanlegg av jernbanespor i Norge (Jfr. 
Jernbaneverkets regler og normer). Det gir bl.a. utslag i mindre tonnasje for godstog og 
lavere kjorehastigheter. Dette vil åpenbart også gjelde trasealternativ J6, iallfall i 
vertikalplanet. Forslaget viser en Fornebu stasjon i dagen dvs . anslagsvis på høyde + 10 
m.o.h . Vi etterlyser en vurdering av realismen i dette, f.eks . når det gjelder stigning/fall mot 
Lysaker og senketunnel under Holtekilen. 

Spørsmålet om retnings- eller linjedrift på Lysaker tas opp i forbindelse med alternativ 
HIOT variant A (s. 26 i kommunedelplanen) . Utbyggingen av Lysaker stasjon må gjøres i et 
langsiktig perspektiv, og det er da svært uheldig å basere den på linjedrift, som i gitte 
situasjoner kan virke ødeleggende for stasjonens sporkapasitet . 

Kostnader 
I kommunedelplanen antydes det merkostnader i størrelsesorden 400-500 milLkr. på hele 

strekningen Skøyen-Sandvika ved å velge alternativ JS fremfor HIO eller HIOT. Ved 

alternativ J6 antydes merkostnadene å bli 200-300 mill. kr. lavere.Til dette bemerkes at J6-
alternativet innebærer såpass mange risikomomenter og er såvidt dårlig utredet at kostnadene 

må forventes å bli betraktelig høyere enn stipulert dersom forslaget skulle komme til 
utførelse. 

Vi kan ikke se at merkostnadene ved alternativene J5 og 16 oppveies av de fordeler som er 
redegjort for. 

Vennlig hilsen ~ 

~[~ 
Greg Gabriel 

-%i~~~(D~ 
Sissel Bjørkto 

Plan- og utviklingssjef Arkitekt 

Kopi : JVø, NSB Gardermobanen 
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9Gv 
Jernbaneverket 
Region Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Henvendelse til Thor J Vasset 
Deres ref: 97/4149, ID 552 
Saksref 9719123 , G 552 
Dato 05.0897 

NSB BA Gods 

NVTT DOBBELTSPOR SKØVEN-ASKER 
HØRING AV KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 

Det 'Jises til Deres brev av 260697 med vedlegg 

Besøksadresse : Sentralbord : 
Jernbanetorget 1 23 15 00 00 
0048 Oslo Telefaks 

23154271 

Postgiro : 
0804.5207006 
Bankgiro: 
160904.41549 
976948343 MVA 

Jernbaneverket 'ItIU.kOd~: 

ARK:. , -:.. ,~/\' '',,,,::~ 

SakJO c ,, ~. : SJ:JSlti.~ ............ _· 
. . t Q S:;3: ............ . Arkivbet ............... . 
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NSB Gods har hatt en foreløpig utgave av konsekvensutredningen Uuli 1996) til gjennomsyn i 
forbindelse med behandlingen av tilhørende hovedplan. Vi viser til vårt brev av 1209.96 hvor vi gav 
merknader til hovedplanen . Vi har ingen ytterligere merknader til konsekvensutredningen. 

Med hilsen 

' 1/ I ~ . 
Yc~ 7 ' l'CL-~~- f-
Thor J. Vasset 
NSB Gods 

~: Kopi av vårt brev 120996 

~ 



Vedleag til 
aak:1rJ:jJj3 

NSB Gods 

Gjp: Gd, Gp Gpf, Gp0V, GpO 

NSB Bane 
Plankontoret 
0048 OSLO 

Henvendelse til Deres referanse Saksreferanse Dato 

Thor J. Vasset 
52 058 

Ødegaard 
19.08.96 

96/11610 
I 552.1 

12.09.96 

FORSLAG TIL NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 
Høring i forbindelse med godkjenning av hovedplan. 

Vi viser til brev av 19.08.96 vedlagt Hovedplan, 
utkast pr juli 1996, og Konsekvensutredning fase 2, 
utkast pr juli 1996. 

Til dokumentene vil vi bemerke at det i høy grad har 
vært nødvendig å benytte begge dokumentene for å få 
den nødvendige oversikten. Det bør vurderes i hvilken 
grad en slik avhengighet er ønskelig ved en videre 
bearbeiding av planen. 

Fra det samlede materiale finner vi at banen 
dimensjoneres for 22,5 tonn/aksel ved 100 km/ho Dette 
er i tråd med våre primære krav. Konsekvens
utredningen angir også at 25 t/aksel kan tillates ved 
lavere hastighet uten at dette defineres nærmere. 

vi minner om at strekningen Alnabru-Hønefoss er en av 
de strekninger hvor vi i NJP-arbeidet har etterspurt 
25 t/aksel, og hvor vi har fått som svar at dette vil 
kunne oppnås når Ringeriksbanen er bygget. Vi ser i 
denne sammenhengen det nye dobbeltsporet som en 
"forlengelse" av Ringeriksbanen i retning mot 
Alnabru, og ønsker klarhet i hva som menes med lavere 
hastighet. 

I hovedplanen finner vi angi t t som 
dimensjoneringskriterie "Tverrsnitt er UIC-GC". vi 
regner med at dette betyr at lasteprofil UIC-GC skal 
tillates på banen. I så fall er dette i tråd med våre 
ønsker. 

Vi er meget tilfreds med at dokumentene nå eksplisitt 
viser bestemmende stigning. Vi merker oss at det har 

NSB Gods 
Produksjon Stab 
0048 OSLO 

Sentralbord: 23150000 Postgiro: 0823 .07 .61516 
Telefax: 23 15 43 16 Bankgiro: 8200.01.03019 
Kontor: Jernbanetorget 1. Oslo 
Telegram: Jernbanestyret 

~c.;-. 
vært nødvendig å fravike normene på maks 12,5 0/00 
bestemmende stigning og gå opp til 15 0/00 for noen 
av traceene. Hensyn tatt til stigningsforholdene på 
tilstøtende strekninger vil vi imidlertid 
karakterisere de· angitte verdier som akseptable. 

Set t fra NSB Gods ståsted må vi, i et langsiktig 
perspektiv, ikke bare betrakte sporkapasiteten på 
strekningen Skøyen-Asker i lys av våre trafikker 
mellom Alnabru og Sørlands-, Vestfold- og 
Brattsbergbanen, men vi må også bringe inn trafikken 
mel~om Alnabru og Bergensbanen dersom denne skal ha 
nytte av Ringeriksbanen. 

Tar vi samtidig hensyn til den utviklingsretning vi 
har lagt for våre godstogopplegg, hvor vi antar en 
økning i antall godstog på dagtid, finner vi 
forutsetninger i dokumentene som vi ikke uten videre 
kan godta. Det er mulig at dette på nåværende 
tidspunkt i planprosessen vil ha mindre betydning, 
men vi vil likevel alt nå rette oppmerksomheten på 
disse forholdene. 

I forbindelse med avgreninger omtales Grefsen 
Bestumhanen, og det påpekes at de er rimelig å 
vurdere løsninger som knytter seg direkte til det nye 
dobbeltsporet. Samtidig forutsettes det imidlertid at 
godstogene bare skal ha adgang til det nye 
dobbeltsporet om natten. Dette bryter dermed noe med 
våre forutsetninger, så enten må Grefsen-Bestumbanen 
også ha forbindelse også til eksisterende 
dobbeltspor, eller så må godstogene til/fra 
Ringeriksbanen ha adgang til det nye dobbeltsporet 
også om dagen. 

Den omtalte forbindelsen mellom Grefsen-Bestumbanen 
og Filipstad anser vi for sekundær og bør ikke, hvis 
den skal realiseres, legge føringer for hvorledes 
forbindelsen mellom Drammensbanens (4) spor og 
Grefsen-Bestumbanen etableres. 

Gitt at ovenstående punkter kan ivaretas har NSB Gods 
ingen kommentarer til baneregionens foreløpige 
anbefaling med hensyn til valg av alternativ. 

Med hilsen 

c;Lif~ 
Thor J. Vasset 
Plansjef 
NSB Gods Produksjon 
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• POLITIET I ASKER OG BÆRUM 
)~ 'i~/I · t 

/ )(.1 . , 
Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Deres ref: 97/4149 bet.ID 
552 

22 AU6 1997 

~ C\,1'\ l\\ '-tG{ 

Arkivbet.: .••• .\.Q .. 0..~ ..... . 

Vår ref: 97/756-2 Dato: 22.07.97 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER. HØRING AV KONSEKVENSUTREDNING FASE 
2 ETrER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a. 

Det vises til brev av 26.6.97 med flere vedlegg om ovenstående. Dette politidistrikt har ingen 
merknader til konsekvensutredningen. 

Vi vil imidlertid benytte anledningen til å minne om de utfordringer et slikt prosjekt setter til 
ulykkesberedskapen, og da spesielt til de deler av jernbanenettet som legges i tunnel. For politiet er 
det bl.a. av avgjørende betydning at vårt samband kan brukes langs hele jernbanelinjen. 

De trafikale forhold under utbyggingen vil bli en utfordring for bl.a. politiet, uavhengig av hvilke 
traseer som blir valgt. I et samarbeide med vegvesenet vil vi måtte komme tilbake til hvilke tiltak 
som skal iverksettes som en følge av valgt utbyggingstrase. 

Med vennlig hilsen 

AI)I~ESSt::: rOSTAIlRESSE: 
I\lalms ~rivcrvn . 4 I)ostbo~ s 415 
UOO SANDVIKA 1301 SANDVIKA 

e· kst. politiinspektør 

TEI.EFON: 
67576000 

TELEFAX: 
Sanllvika polili stasjon : 67 548634 
Fornebu politistasjon : 675769 U9 
Forvahningsavd . : 675764 9U 

GIRO: 
Pos t : 0826.05 .52954 

Tt; V 

, RIKSANTIKVAREN 
SA KSIl EIIANDLER 

LK: l .konsulent Hogne Langscl 
LA: Inger Karlberg 1 B: Toril S ~ellCm V<:slau 
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1 5 OKT. 1997 
Jernhaneverket, Region Sør 
Plankontoret . Ja.lcanevzrket [:=J 
3006 Drammen 
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OSLO, BÆRUM OG ASKER KOMMUNER; NYIT DOBBELTSPOR 
SKØYEN-ASKER. 
HØRING AV KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 EITER PBL. KAP. VII -A 

Vi viser til brev datert 26.06.97, med vedlagt konsekvensutredning, samt ettersendt 
oppdragsmelding. Vår uttalelse sendes i hhl. utsatt frist 15 .10.97, som avtalt pr. 
telefon med Petter Grimsgaanl 19.09.97. 

Konklusjon 
Konsekvensutredning (KU) av mai 1997 fra Jernbaneverket region Sør 
oppfyller for vårt ansvarsområde i tilstrekkelig grad utredningskravene satt i 
programmet for KU fase 2. Oppdragsmelding og konsekvensutredning (KU) 
er omfattende arbeider, men har på kulturminnesiden enkelte svakheter. 
Supplert av innkomne høringsuttalelser vil KU-utredningen likevel gi et 
tilstrekkelig grunnlag for valg av trase. 

For trasealternativ HI0, H20, og J4 varsles at innsigelse kan bli aktuell i 
reguleringsplanfasen. 

Bakgrunn 
Strekningen Oslo - Asker er av landets tyngst trafikkerte jernbanestrekninger. 
Kapasiteten er sprengt pga. høy togteuhet og forskjellig stoppmønster og hastighet 
på lokal· og hurtigtog. Den utredete uthyggingen haseres på forventet trafikkvekst 
på strekningen og rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transport
planlegging med saLliing på kollektivtrafikk. 

Strekningen ønskes utbygd fra ett til to dohbeltspor i hcllengde. Eksisterende 
dobbeltspor ønskes videreutviklet for lokaltrafikk, mens nytt dohheltspor 
reserveres hurtigtog. Nytt spor knyttes p:\ den aktuelle strekningen kun til 
stasjonene Sk~jyen, Lysaker, Sandvika og Asker. 

Tiltaket er underlagt krav til konsekvensutredning (KU) i hhl. plan- og 
hygningsloven (phI.) kap. VII -a. Melding ti ute til horing i -93. KU LL<;e l, 
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Vestkorridorutredningen, som var et samarbeid med Statens vegvesen, lå ute til 
høring i -94. Riksantikvaren ga i denne runden uttalelse med innspill på overordnet 
nivå. Riksantikvaren hadde vesentlige innvendigner mot veisystemet. KU fase l ble 
godkjent. Den videre utredningprosess for dobbeltspor ble fristilt fra vegsystemet 
og programmet for KU fase 2 ble fastsatt 15.03.96. Jernbaneverket Region SØr har 
hatt ansvaret for utredningene. KU fase 2 og kommunedelplaner utarbeidet av 
kommunene er ute til høring samtidig, og uttalelser vil bli utvekslet. 

Konsek vensu tred ni ngen 
Strekningen er delt i tre delstrekninger, hver avgrenset av de tilknyttede stasjonene. 
For hver av delstrekningene er 3-5 trasevalg utredet, med konsekvenser i hht. 
godkjent program. Jernbaneverkets foreløpige anbefaling er: 

• Skøyen - Lysaker: alternativ H I O 
• Lysaker - Sandvika: allernativ H2B 

• Sandvika - Asker: alternativ Ræverudlinja 
Angille konsekvenser for kulturminner og kulturmiljø er basert på 
Oppdragsmelding 008 «NSB - Nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker. Kulturminner 
og kullurmiljø KU-fase 2» utarbeidet av Norsk institutt for kulturminneforskning 
(NIKU). 

Høringsuttalelse fra Byantikvaren i Oslo, datert 10.09.97. 
Byantikvaren finner at KU-utredningen og NIKU's oppdragsmelding 008 
dekker kulturminneinteressene og konsekvensene for disse ved utbygging, med 
enkelte unntak. Spesielt gjelder dette verdien av arbeiderboligene i Harbitzalleen og 
konsekvensen for Vækerøsmene og Vækerø brann- og politistasjon. Byantikvaren 
ber Riksantikvaren vurdere om disse bygningene har nasjonal verdi, og kan gi 
grunnlag for innsigelse. Byantikvaren rangerer Harbitzalleen foran Bestum stasjon i 
verneverdi. På detle grunnlag anbefaler Byantikvaren alternativ J5 på strekningen 
Skøyen - Lysaker, på tross av usikkerhet rundt bevaring av Bestum stasjon og 
verneverdig funkisbebyggelse i Vækerø terrasse. 

Akershus fylkeskommunes saksframlegg, samt fagnotat av 06.10.97. 
Utredningsprogrammets kraver oppfylt når det gjelder automatisk fredete 
kulturminner og i det vesentlige også for nyere tids kulturminner. Kritiske 
merknader reises samtidig mot fagrapporten. Kartmateriale, liste over 
egenregistrerte automatisk fredete kulturminner og sammenheng mellom tekst og 
illustrasjoner savnes, og gjør rapporten lite nyttbar i den videre prosessen. 
Fylkeskommunens rolle som forvaltningsorgan med kontrolU"unksjon 
vanskeliggjøres. Vedr. nyere tids kulturminner bemerkes: 

• To sveitservillaer i Jernbaneveien, vest for Stabekk stasjon, er bevaringsverdige. 
Disse er ikke nevnt i oppdragsme1dingen eller KU. 

• Skustadgata cr nevnt i oppuragsmeklingen men ikke medtatt i KU. 
Fylkeskultursjefen vurderer veien som fredningsverdig. 

Det understrekes at stor vekt må legges på avbøtende tiltak, og kulturminner som 
m.l tjernes må dokumenteres. 

l vurucringen av trasealternativ vises videre til viktige kultu011inne-/miljøhensyn 
som mtl finne sin forn) i en videre dialog. Fylkeskultursjefen anbefaler Ræverudlinja 

og alt. J4115, sekundært H2B lagt til grunn for det videre arbeid. Det varsles ikke 
om forslag til innsigelse for noe alternativ. 

Riksantikvarens vurdering 
Kulturminner og kulturmiljø er en del av vår kulturarv og identitet som sammen 
med naturressursene representerer våre ikkefornybare ressurser, og må forvaltes i 
et slikt perspektiv. 

Oppdragsmeldingen om kulturminner og kulturmiljø har en omfattende 
registreringsdel. Denne følges opp aven konIliktvurdering og forslag til avbøtende 
tiltak, men på delte pIannivået blir vurderingenc "kIs vage, og gjennomgående vises 
til senere avklaringer på detaljnivå. Dette fører i enkelte tilfelle til 
underkommunisering av konIliktgrad, men forholdet er tilstrekkelig fanget opp og 
konkretisert i ferd ig KU til at den kan danne grunnlag for trasevalg. På enkelte 
punkter er kulturminneverdi ikke fangct opp i oppdragsmeldingen. Vi viser til 
uttalelsene fra Byantikvaren og Fylkeskultursjefen i Akershus, og støttcr innholdet 
i disse. 

Oppdragsmeldingen vurderer ikke riggområder, anleggsveier, eller massedeponier i 
denne omgang . NIKU påpcker behovet for utredninger og vurderinger i detaljfasen 
basert pfi foreliggende kulturminnc- og kulturmiljøregistreringer. Riksantikvaren 
sier seg enig i delte. Forholdene er i noen grad vurdert i KU-dokumentet, og vi 
vurderer dette som tilstrekkelig for valg av trase. Riksantikvaren deler samtidig 
Byantikvarens bekymring over overskuddsmasse brukt som argument for uheldige 
utfyllinger, og krever at riggområder, anleggsveier, og masscdeponier (midlertidige 
og permanente) avklares tidlig i den videre prosessen. Problemet med tunneler, 
tverrslag og senket grunnvannstand synes heller ikke å ha blitt belyst annet enn i 
generelle vendinger. Bevaringsforhold for intakte kulturminner, spesielt gjenstands
og organisk materiale i bakken bør vurderes trukket inn i de videre utredninger. 

Generelt er det kun de direkte kontliktberøringer som er vurdert. Konsekvensene 
av støy, strukturlyd, vibrasjoner, og estetiske forhold for kulturminner og -miljø i 
anleggs- og drifl'\fase er ikke klarlagt på tiltaksnivå i oppdrags melding eller KU. 
Riksantikvaren aksepterer at delte utstår til ddal.iplanleggingen, men henstiller 
samtidig til at avbøtende tiltak generelt knyttes til banelegemet framfor 
ombygginger cller tiltak knyttct til de enkelte verneobjektene. 

Samferdselsektoren er et komplekst saksfelt der alle vesentlige problemstillinger 
ved et tiltak vanskelig lar seg fange. Hensikten med en KU er å gi grunnlag for 
viktige beslutninger på et tidlig. overordnet plannivå. Konsekvensene er i KU fase 
2 hflde gjennomgfltt tematisk og geografisk avgrenset, og hensynene til 
kulturminner og kulturmilW er gjennomg:lcnde gout behandlet og illustrert i disse 
kapitlene. I sammenstillende analyser. konkluderende vurderinger og anbefalinger 
virker utvalget av kulturminneverdier noe tilfeldig. Tabell 9.2-\ med 
sammcnstilling av de viktigste konsekvensene er uforstiielig i 
kultum1innesammenheng, da den ikke refererer seg til tilsvarende tabeller i de 
tidligere kapitlene og dels avviker fra disse , og heller ikke refererer seg klart til ,IL' 
sammenstillende an:.tlysene . Konsekvensene er her mcd Cllunntak angitt til «smii ". 

~ 



I forhold til at b;men vil gå gjennom et kulturlandskap med m;mge historiske lag og 
dels høy utnyttelse, er riktignok konfliktene med kulturhistoriske interesser mye 
mindre enn en kunne antatt. På det enkelte sted er konflikten s:lmtidig alvorlig nok. 
Riksantikvaren forutsetter at tiltakshaver også i det videre arbeid søker å ta hensyn 
til kulturminneverdiene i området, lokale som nasjon:lle, i samarbeid med 
Byantikvaren i Oslo og Akershus fylkeskommune . For objekta og miljøer som 111:1 
fjernes kreves grundig dokumentasjon i forkant. 

Arkeolof!i 
Konsekvensutredningen er basert p:t et solid, variert kildemateriale og vurdert for :1 
fl oversikt over graden av konflikt med automatisk fredete kulturminner. Resultat 
er soner hvor potensiale for funn er tilstede, ut fra belagte funnsteder, automatisk 
fredete kulturminner og nyregistreringer. Kartlegging med feIlregistreringer er ogs:1 
ytterligere lagt inn i kommende faser for detaljering ved kommunedel- og 
reguleringsplanarbeidet. 

Imidlertid kunne fagrapportens kartmateriale (NIKU oppdragsmelding 008) vært 
bearbeidet for å øke anvendelsen av den kartrelaterte informasjonen. 
Nyregistreringer burde vært vedlagt i fonn av nøyaktige kartmarkeringer og 
beskrivelser for hvert kulturminne. Presentasjonen av eldre kartmateriale burde 
vært med markering av trasealternativene og i tekstdelen burde enkelte 
kulturminner blitt behandlet på mer selvstendig grunnlag enn knyttet opp mot 
kulturminner løsrevet i tid og sted fra tiltaksområd~t. 

Det framgår ikke om kostnader til feltregistreringer, sjakting og evt. utgravninger 
er medregnet i de totale kostnader. D~t viktige er at disse kostnader ikke er 
vektlagt ved enkelte alternativ og ikke ved andre. 

Konflikten ved alle alternativene er små vedr. de automatisk fredete hllturminn~ne. 
Arkeologisk oppfølging på traseer ved Asker er falt ut i den tematiske 
gjennomgangen (side 56), men forutsettes medtatt. Dette bør også omfatte 
riggområdet i utkanten av bebyggelsen ved Asker. 

l\ vere tids kulturminner og k.l1lturmil j0er 
KU-en berører mange kulturminner og kulturmiljøer, deribbnt anlegg oppforl i 
;";asj'Jl1:l1 vernepbn for jcmb;mebygninger (1993) . Innjelingcr. i smJ., middels, og 
store konsekvenser bør sammenholdes med innd~ling~n i lokale', regionak, og 
nasjonale v~rneinteresser: 
• N:lsjon:lle interesser: Skøyen stasjon, Stab~kk stasjon, Sand\'ika Stasjon, 

HY:llstad stasjon. 
• Regionale / mulig nasjonale int~resser : Harbitzalleen 2-12, Vækerø politistasjon 

og Vækerøstuene, Skustadgata. 
• Regionale interesser: B~stum stasjon, Lysaker jernbanebru, BarnengenområJet, 

Lysaker stasjon, hangar m.m.p:1 Fornebu, b:lnevokterbolig i ~Iarstrandaveien , 

Sandvika stasjonsbygning og godshus, Solstad/Åstad kulturbndskap 
• Lokale interesser: Boliger i Venners borg veien, funkisbygg i Vækerø terrasse, 

Vollsvn. 8, gamle trær og villaer i Marstr;mderveien, boliger i Terrassevei~n og 

Jernhaneveien, jernbanebru over S;mdvikselva, gårdene østre og Vestre Jong 
med kulturlandskap. 2 bev:lringsverdige hus samt vegetasjon i Asker sentrum. 

Vurderingen av mulige nasjonale interesser vil være en lengre prosess, og vil gå Ul 

over høringsfristens rammer. Anleggene bes inntil en slik avklaring foreligger 
vurderes som nasjonale interesser. 

Samlet vurderinf! 
I den grad nasjomle eller viktige regionale kulturminner eller -miljøer vil gå tapt 
eller nyttes, bør dette fremstilles som store eller middels konsekvenser. For mindre 
inngrep vil vurderingen bli mer skjønnsmessig. Riks;mtikvaren vil ut fra dagens 
kjente kunnskap r;mgere alternativene følgende: 
• Store konsekvenser: H I O, H20, J4 
• Middels konsekvenser: HI OT, HI B, H2B, Ytre linje 
• Middels/små konsekvenser: J5, Indre linje, Ræverudbanen 
For alternativer med store konsekvenser for kulturminner og kulturmiljø varsler 
Riksantikvaren at det k;m bli aktuelt å reise innsigelse i reguleringsfasen. 

~. 
Even Gaukstad (eq/ 
[ung, aVd,direktør

S
) 'l 

~~~'\ 
f I An~lte ~ehr~n 

Gjenpart: By;mtikvaren i Oslo 
Akershus fylkeskommune, kulluretal~n 
Oslo kommune 
Bærum kommune 
Asker kommune 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus 
NIER - KU bibliotek 
ON 
SFT 
MO, PAK-avd. 
MO, BFK-avd. 

IV 
f/III 



Py • Statens vegvesen 
Vegdirektoratet 

J VAr saksbehandler - innvalgsnr. 

Gunnar Fitje - 22 07 36 67 
vAr dato VAr referanse 

1997-09-30 ~~) 
36 t l '-

97/04360-0 Il 
Deres referanse 

Jernbaneverket Region ~ 
J~r,~::J;l:= ... : ~ t:,:t ,-l ·-·--l 

L _ _ ·_· ·-
Plankontoret --7 
3006 DRAMMEN : _4_11~I.L~'1 ............ : 

--...... -r"l Arki vb e t.: ... .LQ. . .!}.~ ............ . 

Høring av JernbaneverketsItKonsekvensutredning fase 2 nytt 
dobbeltspor Skøyen - Asker" 

Vi viser til brev fra Jernbaneverket Region Sør datert 30 juni 1997 vedlagt konsekvens
utredningsrapport. 

Samferdselsdepartementet og Stortinget ønsker å tillegge Statens vegvesen et større 
planleggingsansvar for kollektivtransporten, jf St meld nr 37 for 1996-97, samtidig som 
Statens vegvesen har påtatt seg mer omfattende planleggingsoppgaver i Vestkorridoren 
enn det formelle ansvarsområdet skulle tilsi. Vegdirektoratet vil bemerke følgende: 

Trafikkbildet - transportbehov 

På bakgrunn av større generell trafikkvekst enn tidligere antatt og nye forutsetninger om 
arealutnyttelse på Fornebu som vil flerdoble trafikkpotensialet til/fra Fornebu, er det 
grunn til å stille spørsmål om de aktuelle alternativene for transportsystemet i Vestkor
ridoren vil fungere som tidligere forutsatt. Dette gjelder både veg og bane. Selv om dette 
ikke er fanget opp i utredningsprogrammet, er det realiteter som både Vegvesenet og 
Jernbaneverket må forholde seg til i videre planlegging_ 

Vegkontoret i Akershus vi l på bakgrunn av Vegvesenets engasjement i Vestkorridoren, 
utarbeide en helhetlig og oppdatert trafikkrapport. Ref Vegdirektoratets brev datert II 
september 1997. Kopi vedlegges. 

Trafikkovetjøring til bane - prioritering av nærtrafikk 

Stortinget har bestemt at jernbanen skal prioritere 0510- og Akershus-området med tanke 
på at kollektivsystemet skal ta en større andel av trafikken. Dette er lagt til grunn for 
Vegvesenets og Jernbaneverkets fellesprosjekt i fase l. 

I KU fase l ble det konkludert med at kontaktflaten mellom veg og bane er liten _ Det er 
derfor viktig, gjennom utforming av hele den kollektive infrastrukturen, å legge til relte 
for at mål om forsterket rolle for jernbanen kan oppnås_ 

Etter Vegdirektoratets syn bør knutepunktsystemet (stasjonsmønsteret) kvalitetssikres. 
Dette er viktig da andre aktører enn NSB også skal betjene disse knutepunktene _ Det går 
ikke klart fram av rapporten om foreslått stasjonsmønster er kapasitetstilpasset og 
utformet for best mulig trafikkoverføring fra veg til bane _ Det er også uklart hva 

Posladresse Konloradresse Telelon 
22073500 
Telelaks 
22073768 

Egne konloradresser 
Bruavdelingen 
Grenseveien 97 
Telelaks 22 07 38 66 

Veglaboraloriet 
Gaustadalleen 25 
Telefon 22 07 39 00 
Telefaks 22 07 34 44 

Dnftsteknisk avdeling 
Gausladalleen 25 
Telefon 22 07 39 00 
Telelaks 22073265 

Poslboks 8142 Dep Grenseveien 92 
0033 OSLO 
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jernbanen bidrar med av "nær-trafikkapasitet" i forhold til satsingen på I-C togene. 
Jernbaneverket bør redegjøre for dette _ 

Vi viser her også til uttalelse fra Statens vegvesen Akershus angående delstrekningen 
Sandvika - Asker. Kopi vedlegges. 

Forholdet til Fornebu 

Vegdirektoratets mener at dobbeltspor via Fornebu skal utredes både trafikalt og kost
nadsmessig ut fra helhetlige systemløsninger og ikke bare for jernbanekostnader, jf også 
forslaget fra Oslo kommune. Konsekvensutredningen er ikke dekkende på dette punkt. 
De nye trafikkforutsetningene forsterker behovet for slik utredning . 

Nyttelkostnadsberegninger 

Den viktigste forutsetningen for nytte/kostnadsanalysen er trolig trafikkens størrelse. 

~ 
J:: 

Den forventede trafikkøkningen på jernbanen virker svært hoy_ Dette sett på bakgrunn av 
at det ikke vil bli reisetidsforbedringer for lokaltogene på gammelt spor på strekningen 
Skøyen - Asker. 

Bedre trafikkanalyser ville kunne avklare kvaliteten av nyue/kostnads-resu ltatet. 

Massetransport 

Vi viser til uttalelse fra Statens vegvesen Akershus. 

Konklusjon 

Vegdirektoratet mener at forholdet til Fornebu ikke er tilfredsstillende utredet gjennom 
rapportens J-alternativer. 

Videre er det behov for kvalitetssikring av den helhetlige infrastrukturplanen (veg og 
bane) for Vestkorridoren med utgangspunkt i oppdaterte trafikkforutsetninger og 
måloppfyllelse med hensyn til best mulig trafikkoverføring til bane. 

Forøvrig vises til uttale lse fra Statens vegvesen Akershus ved brev 30 september 1997. 

Utbyggingsavdelingen 
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Høringsuttalelse til Jernbaneverket Region Sørs "Konsekvensutredning 
fase 2 nytt dobbeltspor Skøyen - Asker" 

Vi viser til Deres brev datert 1997-07-02 og brev fra Jernbaneverket 1997-06-26, og 
oversender herved vår høringsuttalelse til Jernbaneverkets KU fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker. 

Innholdet i utredningen 

Vi mener at Jernbaneverket har oppfylt utredningsplikten i henhold til det godkjente 
utredningsprogrammet, med de bemerkninger og krav om tilleggsutredninger vi ne vner i 
dette brevet. Vi vil kommentere følgende punkter i denne uttalelsen: 
f. FOiholdet til Forlicbu-utbyggingen 

Regionale effekter av dobbeltsporet 
• Delstrekning Sandvika - Asker 

• Massetransport 

Forholdet til Fornebu-utbyggingen 

Utbyggingsrarnmene for Fornebu er fastlagt gjennom brev fra Plan- og samordningsdept 
(PSD) 1997-03-04 og imøtekommet av Bærum kommune i kommunestyrevedtak 1997-
04-16. Blir utbyggingsvolumet så høyt som antydet, vil Fornebu bli et så viktig regionalt 
senter mellom Oslo og Sandvika at det bør vurderes likestilt med Skøyen og Lysaker 
med hensyn til å bli en del av jernbanenettet. Statens vegvesen Akershus ser det som 
meget uheldig om Fornebu får det utbyggingsvolum som er skissert i nevnte brev uten at 
det er vurdert et bedre regionalt kollektivtilbud gjennom Fornebu (både i retning Oslo og 
Sandvika). Vi er også alvorlig bekymret for belastningen på veinettet i en slik situasjon. 
selv med en utbygget E 18. Dette fordi tyngdepunktet dV arbeidsplassene i Oslo-området 
kan bli kraftig forskjøvet vestover uten at hele transportsystemet tilpasses den nye 
situasjonen. 

Statens vegvesen Akershus mener derfor at det bør avklares om det er hensiktsmessig å 
betjene Fornebu med en jernbaneløsning via sentrale deler av Fornebu. Alternativt må 
det vurderes å redusere utbyggingsvolumet på Fornebu til det nivået som ble skissert i 
kommunedelplan 1. 

Postadresse Kontoradresse 
P~stOoks 8166 DEP l0renve,en 57 

Telefon 
23 OS 40 00 

Telefax 
23 OS 40 01 

0034 OSLO 0580 OSLO 

Vi jobber nå med utredning om banetilknytning til Fornebu, og vil i den sammenheng 
gjennomføre en trafikkvurdering som kan gi svar på om det bø r være en 
jernbanetilknytning til Fornebu i tillegg til en bybane. Denne utredningen vil være ferdi g 
i desember 1997. 

Regionale effekter av dobbeltsporet 

Tiltaket er tenkt finansiert gjennom Oslo-pakke 2 med lokal finansiering. Denne pakken 
har som formål å forsere utbyggingen av kollektivsystemet i Oslo-regionen. Det er 
derfor viktig at Jernbaneverket synliggjør at det nye dobbeltsporet får en regiona l effekt 
for Asker og Bærum-trafikantene. Statens vegvesen Akershus mener at derte ikke 
kommer godt nok fram i de gjennomførte utredningene. 

Trafikktallene som er vist i konsekvensutredningen viser at de største økningene i 
trafikken kommer som en følge av Gardermobanen, Vestfoldbanen, Sørlandsbanen og 
Ringeriksbanen. Vi stiller oss derfor tvilende til om derte i så stor grad bør finansieres av 
trafikantene fra Asker og Bærum. Vi er også skeptisk til om trafikkøkningen kan bli så 
stor som Jernbaneverket har beregnet. Dagens rollefordeling mellom bil og 
jernbanetrafikk og den utvikling vi nå ser, tilsier at det kan være vanskelig å få denne 
økningen i jernbanetrafikken på bekostning av biltrafikk, regionalt i Akershus. 

Delstreknine Sandvika - Asker 

På strekningen SandVIka -Asker viser konsekvensutredningen at kapasiteten er tenkt økt 
fra 17 tog/ time til 35 tog/time, mens det er tenkt trafikkert rned 18 tog/time (Figur 5.2- 1). 
Vi mener at Jernbaneverket må godtgjøre nytten aven så stor kapasitetsøkning i forhold 
til den beskjedne trafikkøkningen på 1 togltime . Vi mener det bør utredes andre 
løsninger på denne strekningen enn nytt dobbeltspor for å transportere det ene toget 
ekstra per time. Denne investeringen kan eventuelt utsettes inntil det er aktuelt med en 
bedre kapasitetsutnyttelse. 

Vår kollektivutredning datert desember 1996 viser at man kan få et like godt 
jernbanetilbud i 2010 ved å nedlegge Høn og Vakås stasjoner som ved å bygge nytt 
dobbeltspor fra Sandvika til Asker. Et slikt alternativ inkludert konsekvensene av å 
nedlegge Vakås og Høn stasjoner burde vært utredet. Alternativt bør Jernbaneverket 
forsikre seg om at stasjonene Vakås og Høn blir satsingsområder for høy arealutny1telse 
i kommuneplan for Asker før man vedtar å bygge et dobbeltspor for å bevare disse 
stasjonene. Vi viser i denne forbindel se til RPR for samordnet areal- og 
transportplanlegging. 

Massetransport 

Det er meget viktig at transport av masser blir utredet gjennomgående i den videre 
planprosessen. Vi ser det som svært viktig at det blir så korte transportavstander som 
mulig på vei , da veinettet som skal benyttes er svært belastet. Det er meget uheldig 
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dersom transporten av masser skal gå gjennom Oslos fra for overbelastede veinett. Vi 
mcner dctte bør håndteres i egen deponi plan, sa!l1let for Os lo, Bærum og A sker. 

Tverrslagene bor legges til områder som gir minst mulig konsekvenser for lo kal veinette t 
og med korte avstander tilomlastingsplass. 

For oss synes Fornebu å være det mes t aktuelle landalternativ. 

Annet 

På spørsmålene omkring trase valg viser vi til våre høringsuttalelser til Oslo, Bærum og 

Asker kommuner. 

Med hilsen 

~~ 
Fungerendeveg~ef 

~ sklJ ch J? /--s.(e ~ 
Taale Stensbye 

r.\TC ' fnl C' \ IC Tc-T \ tnl r\ ' f T \ fnl r'\r'\ r 

• ~tatens vegvesen 
Vegdirektoratet 

sak.c:fllg({q v lr s.lhbchAncJ ll!r . Innv .. I'1,nt 

Gunnar Fitjc - 22 07 36 67 
Vlt d.llo v l r r~fet.ln1e 

1997-09- 11 97/04360-009 
vln .,1( nr Deres rth~,.n s e 

361 .1 

Statens vegvesen Ake rshus 
Vegkonloret 
Postboks 8166 Dep. 
0034 OSLO 

Status for planlegging av samferdselstiltak i Vestkorridoren og kopling 
til Fornebu - Endra forutsetninger· Oppdatert trafikkbilde 

Vi viser til møte i Vegdirektoralct4 september d .a. 

Følge nde planprosesser pågar: 

* KU fase 2 for dobbeltspor 
* KU fase 2 for veg 
* Fylkesdelplanlegging for kol lektivsystcm 
* Kommunedelplanlegging i Asker, Bærum og Oslo 

* Fornebubane 
* Fornebuutbygging 

Helhetlig og oppdatert traftkkbildc/trafikkmatrise man gler. 

På bakgrunn av større gencrell traftkkvekst enn tidligere antatt, og nye forutsetninger om 
arealutnyttelse på Fornebu som vil øke trafikkpotensialet vesenllig , er det grunn til å 
stille spørsmål om de aktuelle alternativene for transportsystemet i Vestkorridoren vil 
fungere som tidligere forutsatt. Vi kan hellcr ikke se at Jernbaneverket har vurdert dette i 
sin KU fase l -rapport for dobbeltsporet. 

Vegdirektoratet ber derfor Statens vegvesen Akcrshus utarbeide en helhetlig og 
oppdatert trafikkrapport som grunnlag for vidcrc cngasjement i ovcnneVnlC 
planprosesser. 

Plankontorct Medhil\ 
@~FU~' 

kontorsjef 

Kopi : Statens vegvesen Oslo 

k~W'Cb r(::lL--
. Gunnar FltJC ,..,., y / 

Postadresse Konloradresse Telefon 
22 07 3500 
Telefaks 
22073768 

E~ne kon to~drcsser 

Bruavdelingen 
G,enseve,en 97 

Veglaboralonet 
GauSla<lalfeen 25 

DrIftsteknisk avdeling 

GauSladalleen 2S 
Telefon 22 07 3900 
Telefaks 22 07 J2 65 

POSlboks 614 2 Dep Grenseve'en 92 
00)) OSLO 

T elefaks 2~ 07 38 66 
T efefon 22 07 3900 
Telefaks 22 07 3444 

~ 
~ 
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Akershus vegkontor Monen Rannem - 23054366 
vJr dalo Vlr r"feranse-

97/06230-005 1997-10-08 
(, 

vln ark nr Dere~ referanse 

.- 010.0 
, , 

r· Bærum kommune - Rådmannen 
Rådhuset 
Postboks 23 
1301 SANDVIKA /

,nnk.: 1 4 rI('" 1997 
1_. c1;J7tP~/Æ1s2~~_ 

'.;, _rXcS."z 

Horingsuttalclse "Kommuncdelplan nytt dobbcltspor Slwycn-Asker" 

Vi \ 'iser til brev datert 1997-08-28, samt vedlagte høringsUltalclse til Jernbaneverkets 
konsekvensutredning fase 2 datert 1997-09-30. 

Kommuneddplanens formål er å fastlegge cn trase for nytt dobbeltsporet jernbane 
gjennom Bærum, og en sone langs traseen som må båndlegges for å sikre gjennomfori/lg 
av tiltaket. Fra vår uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning vil vi vektlegge 
folgende: 

• Det er viktig å se sammenhengen mellom utbyggingsvolumene på Fornebu og 
etableringen av det nye dobbeltsporet 

• Det er viktig at Bærum kommune ser på muligheten av å benytte Fornebu som et 
vesentlig område for masseoverskuddet fra utbyggingen. 

Forholdet til Fornebu-utbyggingen 

Utbyggingsrammene for Forndm er fastlagt gjennom brev fra Plan- og samordningsdept 
(PSD) 1997-03-04 og imøtekommet av Bæ rum kommune i kommunestyrevedtak 1997-

04-16. Blir utbyggingsvolumet så høyt som antydet, vil Fornebu bli et så viktig regionalt 
senter mellom Oslo og Sandvika at det bør vurderes likestilt med Skøyen og Lysaker 
med hensyn til å bli en del av jernbanenettet. Statens vegvesen Akershus ser det som 
meget ubeldig om Fornebu rar det utbyggingsvolum som er skissen i nevnte brev uten at 
det er vurden et bedre regionalt kolkktivtilbud gjennom Fornebu (både i retning Oslo og 
Sandvika). Vi er også alvorlig bekymret for bc\astningen på veinettet i en slik situasjon, 
selv med en utbygget E 18. Delte fordi tyngdepunktet av arbeidsplassene i Oslo-området 
kan bli kraftig forskjøvet vestover uten at hele transportsystemet tilpasses den nye 
situasjonen. 

Statens vegvesen Akershus mener derfor at det bor avklares om det er hensiktsmessig å 
betjene Fornebu med en jernbaneløsning via sentrale deler av Fornebu. Alternativt må 
det vurderes å redusere utbyggingsvolumet på Fornebu til det nivået som ble skissert i 
kommunedelplan I. 

Vi jobber nå med utredning om banetilknytning til Fornebu, og vil i den sammenheng 

gjennomfore en trafikkvurdering som kan gi svar på om det bor være en 

jernbanetilknytning til Fornebu i tillegg til en bybane. Denne utredningen vil være ferdi g 
i desember 1997. 

Postadre,,~ Kontoradresse 
Po.lboks 81 fjti Ot: 1' l"ren,e,en ~ 7 
0034 OStO 0580 OSLO 

Telelon 
2305 4000 

Telela. 
2305400\ 

Masse transport 

Det er meget viktig at transport av masser blir utredet gjennomgående i den videre 
planprosessen. Vi ser det som svært viktig at det blir så korte transportavstander som 
mulig på vei, da veinettet som skal benyttes er svært belastet. Det er meget uheldig 
dersom transponen av masser skal gå gjennom Oslos fra før overbelastede veinett. Vi 
mener dette bør håndteres i egen deponiplan, samlet for Oslo, Bærum og Asker. 

Tverrslagene bor legges til områder som gir minst mulig konsekvenser for lokalveinettet 

og med korte avstander tilomlas tingsplass . 

For oss synes Fornebu å være det mest aktuelle landalternativ. 

Øvrige kommentarer 

Vi støtter kommunen i at arealene ved Lysaker terminal båndlegges for å sikre arealer til 

den nødvendige utviklinga av et godt kollektivknutepunkt på Lysaker. 

Utover dette har vi ingen andre kommentarer til kommunedelplanen elUl det som går 

fram av vår uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning. 

Med hilsen 

Ci~ ~latfi:0; 
I Erik Furuseth 

Fungerende vegsjef 

1 vedlegg 

Kopi : Statens vegvesen Vegdirektoratet 
Akershus fylkeskommune - Samferdselssjefen 

Asker kommune 
Oslo kommune - Plan- og bygningsetaten 

Statens vegvesen Oslo 

~e~J1~< 
' 'ra~lc Stensbye 

F, TAS, BAN, KG, AKO, Cl-lB, HCN, JRM, KLS, TAUT 

'" ~ 



• Statens vegvesen 
Akershus vegkontor 

-. I 

vc\,. s.a.~: ~ht."hdndIN . iflnvalYSllf , 

MortelI l{allllCI11 - 21054366 
IIlr dato v.lr re(eran\e 

1997-10-OR 97/06230-006 
Vll1 arie 'u Dere .. ('f~r,anst' 

362 TEBYPCII 
S91 lO 1338 

Asker kommune 
Postboks 353 
1371 ASKER 

Inok.: \ ~ r\( T 1997 
L: t1:J9t:J,2/):;;S <9/t:?/:J:3 

0, ; • . _gb-~ _ 

Hnringsllttalelse "Kommunedelplan nytt dobbeltspor Bærum grense -
Asker stasjon" 

Vi viser til brev datert 1997-0X-28. salllt vedlagte horingsuttalclse til Jernbaneverket s 
konsekvensutredning fasc 2 datert 1997-09-30. 

1 knsikten med kommuncdelpbllcll er fl velge utbyggingsalternativ for nytt dobbdtspor 
på streknillgen Bærum grense - Asker stasjon. samt å sikre arealer som er nødvcndige i 
den videre planprosessen. 

Vi har i vår uttalelse til Jernbaneverkets konsek vensutredning kommentert nytten av tI 
gjennomføre dette tiltaket på strekningen Sandvika - Asker stasjon, samt 
massetranspol1en som fl,lge av tiltaket. Vi ser det som meget viktig at transport ,1\ 
masser blir utredet gjennomgående i den videre planprosessen. Vi ser det som s\'a:rI 
viktig at det blir så korte transportavstander som mulig på vei, da veinettet som skal 
bcnyltes er svært belastet. Vi mener dclte bor håndteres i egen deponiplan, samlet f'or 
Oslo, Ba.:rllJll og Asker. Tverrslagene bor legges til oJllri'ldcr som gir minst mulig. 
konsekvenser for lokalveinettct og med korte avstander tilomlastingsplass. 

Utover dette har vi ingen kommcntarer til kommunedelplanen utover det som gå fram a\· 
vår uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning. 

Med hilsen 

ft,ldjUfLtdi-tV 
Erik furuseth 
Fungerende vegsjef 

I vedlegg 

Pustadresse Kontor adresse 
Postboks 8160 UEP Lørenvelen 57 
0034 O SLO OS80 O SLO 

Tetefon 
23054000 

Tetefax 
230540 01 

:/./<' Jh/LlDJ ( 
Taale Stensbye 

" r, 

1 3 on 1);0; 
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• Statens vegvesen 
Akershus vegkontor 

1t!1o 3) 31 

Vl, ~ehlndlN - ionvaly ~ nr 

Morten Rannem - 23054366 
V~r p.,to v.l, referanse 

1921-10-17 97/06230-004 
VJrt ark· nr Oe(e~ ,erer~ns~ 

362 97/50182 

~ 

'" 
Oslo kommune 

!/~'r Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 
0560 OSLO q:~ DO·>:O:~ Jt/j 

Høringsuttalelse til kommunedelplan nytt dobbeltspor Skøyen -
Lysaker 

Vi viser til brev datert 1997-08-27, samt vår vedlagte horingsuttalelse til 
Jernbaneverket's konsekvensutrening fase 2 datert 1997-09-30. 

Fonnålet med kommunedelplanens arealdel er ti båndlegge område som skal avsettes til 
jernbane for nytt dobbeltspor mellom Skoyen og Lysaker. Vi vil i denne uttalelsen 
kommentere forholdet til Fornebu-utbyggingen og massetransporten. 

Forholdet til Fornebu-utbyggingel! 

Vi har i vår uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning kommentert forholdet til 
fornebu-utbyggingen. Utbyggingsrammene for Fornebu er fastlagt gjennom brev fra 
Plan- og samorelningsdept (rSf)) 1997-03-04 og imotekommet av Bærum komJllune i 
kommunestyrevedtak 1997-04-16. Blir utbyggingsvolumet så høyt som antydet, vil 
Fornebu bli et så viktig regionalt senter mellom Oslo og Sandvika at det bør vurderes 
likestilt med Skøyen og Lysaker med hensyn til å bli en del av jernbanenettet. Statens 
vegvesen Akershus ser det som meget uheldig om Fornebu far det utbyggingsvolum som 
er skisser! i nevnte brev uten at det er vurdert et bedre regionalt kollektivtilbud gjennom 
fornebu (både i retning Oslo og Sandvika). Vi er også alvorlig bekymret for 
belastningen på veinettet i en slik situasjon. selv med en utbygget E18. Dette fordi 
tyngdepunktet av arbeidspinssene i Oslo-området kan bli kraftig forskjøvet vestover uten 
at hele transportsystemet tilpasses den nye situasjonen . 

Statens vegvesen Akershus mener derfor at det bor avklares om det er hensiktsmessig cl 
betjene Fornebu med en jernbanelosning via sentrale deler av Fornebu. Alternativt må 
det vurderes å redusere utbyggingsvolumet på Fornebu til det nivået som ble skissat i 
kommunedelplan l. 

Vi jobber nå med utredning om banetilknytning til fornebu, og vil i den sammenheng 
gjennomføre en trafikkvurdering som kan gi svar på om elet bør være en 
jernbanetilknytning til Fornebu i tillegg til en byb;lIlc. Denne utredningen vil være ferdig 
i desember 1997. 

POSladresse Konloradresse 
POSlboks 6166 DEP Lørenvelen 57 
0034 OSLO 0580 OSLO 

Telefon 
23 0540 00 

Telefax 
230540 Ol 
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Massetransport 

Det er meget viktig at transport av masser blir utredet gjennomgående i den videre 
planprosessen_ Vi ser det som svært viktig at det blir så korte transportavstander som 
mulig på vei , da veinettet som skal benyttes er svært belastet. Det er meget uheldig 
dersom transporten av masser skal gå gjennom Oslos fra før overbelastede veinett. Vi 
mener dette bør håndteres i egen deponi plan, samlet for Oslo, Bærum og Asker. 

Tverrslagene bør legges til områder som gir minst mulig konsekvenser for lokalveinettet 
og med korte avstander tilomlastingsplass. 

Annet 

Utover dette har vi ingen andre kommentarer til kommunedelplanen enn det som går 
fram av vår uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning. 

Med hilsen 

J;~,/~ 
Furuseth 
Fungerende vegsjef 

1 vedlegg 

Kopi : Statens vegvesen Vegdirektoratet 
Statens vegvesen Oslo 

~ 0it)./;v, 
1'-'1 l ~ten{sbb~ye - -f/'Taa e 

SF, F, TAS, BAN, KG, KLS, AKO, JRM, CHB, HCN, TABT 

• Statens v~g.e3e" 1 I I ;ndlfl' - innv.tgsnr 

Oslo vegkohtoPSlO KOMMUNaans ~ åkon Ruud ' 

~_~.~~.~~ .. 8Y~NIN6~ETRt!lb_22 
22575535 
Vir refer~n~ 

97/06121-010 

Oslo Kommune 
Plan og byggningsetaten 
Trondheimsveien 5 
0560 OSLO 

Uttalelse til forslag til Kommunedelplan for nytt dobbeltspor mellom 
Skøyen og Lysaker 

Viser til deres oversendelse av 1997-08-27. 

Planleggingen av et nytt dobbel spor mellom Skøyen og Asker en del aven omfattende 
prosess for utviklingen av vestkorridoren. Det foregår 3 ulike KU prosesser: Fornebu, 
vegsystemet og dobbeltsporet som alle danner beslutningsgrunnlag for det videre 
planarbeid. Koordinering mellom disse parallelle planprossene er avgjørende med tanke 
på den sterke avhengighet det er mellom utbyggingsvolum på det nye Fornebu og 
dimensjoneringen av transportsystemet . En tredobling av antall arbeidsplasser til Fornebu 
vil sette helt nye krav til oppbyggingen og kapasitet på kollektivsystemet . 

Etableringen av nye dobbelspor for jernbanen mot Gardermoen, Ski og Asker i vest skal 
gjøre jernbanen i stand til å bli ryggraden i det fremtidige kollektivsystemet i Oslo. Dette 
er utvilsomt nødvendig, men trasevalg for denne omfattende utbyggingen vil kunne bli 
avgjørende for utnyttelsen og effektiviten. Jernbanens styrke ligger i sin store kapasitet 
og raske fremføring. 

Utviklingen av det nye dobbeltsporetmot Sandvika / Asker har stått sentralt i 
planleggingen av transportsystemet i Vestkorridoren ' Fremkommeligheten for le og 
fjerntog har gitt sterke føringer for utredingsarbeidet. Med bakgrunn av at ca. 75% av de 
reisende mellom Lysaker og Skøyen vil vi peke på det store behocvet for at også 
mulighetene for å betjene Fornebu med tog på en optimal måte bli utredet. 

På vegnettet i Oslo og ut hovedårene i korridorene er det et betydelig antall lange reiser. 
Analyser viser at ca. halvparten av trafikken ved Akersgrense kjører gjennom Bærum og 
at ca. 30% passerer Oslo sentrum. Motstrømstrafikken, på E 18, på Frognerstranda og 
ved Lysaker iJIustrerer også at en har store mengder lange arbeidsplassreiser inne i 
vestkorridoren fra øst. 

Trafikken på jernbanen i vest er i stor grad knyttet til de store stasjonene, Asker, 
Sandvika, Lysaker og Skøyen. Dette er naturlig da det er her arbeidsplassene er lokalisert 
og hvor en har knutepunktene Analysene viser at dette trafikkbildet vil forsterke seg 
betydelig i tiden fremover pga forventet tung arealutvikling i korridoren, og forbedring av 
togtilbudet. Trafikken på jernbanen innenfor Osloregionen vil bli dominerende og må 
derfor veie tyngst når det gjelder hvilke stasjoner som det nye dobbeltsporet skal betjene. 

Vegkontor : Vegtrallkksentral : 
Postboks 8037 Dep, 0030 OSLO P<>stboks 8037 Dep, 0030 OSLO 
Kontol1ldr.: Gren ......... 97A Kontoradr.: Aker.;husstranda 57 
IIf: 22 57 55 00 tK: 22 00 95 00 
faks: 22 5755 99 faks: 22 00 95 55 

Veg- og trafikkinformasJon III 175 

Tr allkkstasjon: 
Postboks 342 Økern, 0513 OSLO Bilregister tlf : 22 72 50 10 
Kontoradr.: Østre Aker ';ei 50 Teknisk kontroll tlf : 2272 50 20 
nlf 22 72 5000 Førerkort tlf: 22 72 50 30 
faks : 22 72 28 15 Førerprøver tlf: 2272 50 ~o 

Tekn forespørsler IIf: 22 72 50 50 '" .. 
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En tidsbesparelse på 5 - 10 min. for de regionale reisene vil kunne være langt viktigere for 
de tunge kollektivandel ene i Osloregionen enn en marginal tidsbesparelse for de reisende 
å fjern og IC-tog. Jernbanens kvaliteter og kapasitet må utnyttes svært godt slik at den 
kan bli ryggraden i Osloregionens regionale kollektivtilbud. En slik strategi kan bidra til 
en radikal tilbudsforbedring for tunge regionale reiserelasjoner. En utvikling av Fornebu 
etter de foreliggende rammebetingelser kan vi få et arbeidsplassområde på en størrelse 
som en idag samlet sett har på Skøyen, Lysaker, Sandvika og Asker. Et slikt nivå vil 
bety en kraftig vekst i de regionale arbeidsreisene. 

En så tung utbygging på Fornebu vil sannsynligvis kreve at jernbanen betjener området 
med gjennomgående spor. Forslaget (J6) fra Plan- og bygningsetaten om å legge det nye 
dobbeltsporet via en stason sentralt på Fornebu, supplert med en mulig T bane, er et 
forslag som knytter området til det regional togsystemet samtidig som det gir en god 
løsning for sentrumsrettet trafikk . Banesystemet ville bli mer robust ( større kapasitet) og 
mer fleksibelt med tanke på kombibane på dagens dobbeltsystem 

Statens vegvesen vil i sitt arbeide med banebetjening av Fornebu oppgradere 
trafikkgrunnlaget for vestkorridoren og analysere konkrete forslag til transportsystemet 
inklusive Fornebu. Baneløsningene for Fornebu inkl. J6 som foreslått i 
kommunedelplanen vil inngå. Statens vegvesen støtter forslaget om å få utredet J6 slik at 
besluttningsgrunnlaget skal bli best mulig. 

En best mulig kollektibetjening av Fornebu er helt avgjørende for at transportsystemet i 
vestområdet ikke skal bryte sammen med den foreslåtte utbyggingen . Dette er helt 
avgjørende for at vegsystemet skal fungere. 
Ved endelig valg av løsning må dette vektlegges tyngre enn kostnadsforskjellene mellom 
de ulike alternativene. Målsettingen må være å få til en best mulig transportløsning for 
vestområdet. 

Vennlig hilsen 

~0v..~ 
Ole Chr. Torpp 
Vegsjef 

cr~~ 
. ! . Anne Sigrid Hamran r Utbyggningssjef 

Il 
~6( @ 

J2T.lbanevzrket, ~: '_~TSBYGG 
/-. -

, - ... -Tc,.. ··· .. ~ l l' 0 #~ t . , .... • .. • , .. . .•. ..:. ~ ~ 

~ .. : ., L o:'; .n r.: .~l ~.I.:.lg ............ ,,_ O 
Arkivbet.: •••• J.p. __ ~:?~ ..... _ ..... . 

Deres ref: 

JERNBANEVERKET REGION SØR Vår ref: 
KLIVI 
Saksbehandler 

Plankontoret 
3006 

Kjell Lønncif22 24 79 92 
Dato: 
17. oktober 1997 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER. HØRING AV 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVEN KAP VII-A. 

°l. Vedlagt oversendes til orientering Statsbyggs uttalelse til kommundelplanene 
for nytt dobbeltspor i henholdsvis Oslo og Bærum kommuner. Statsbygg 
beklager å ha oversittet fristen for uttalelse til konsekvensutredningen, men 
anseer høringsuttalelsene til kommundelplanene å være dekkende for de 
interesser Statsbygg har i forhold til nytt dobbeltspor. Statsbygg har derfor 
lagt vekt på å uttale seg til disse. 

Med hilsen 

A."U~'j;·~4-
~~ ~lin Bl'atset 

Plandirekør 

STATSBYGG 
Pb 8 10G Dep 
OO:l2 Oslo 

BcsoksadressP.' 
Holbe rgs Te rrasse 
Stensberggt. 2:'> 

fo.-Rtfz:~ 
Fung. Plansjef 

Te le fon 22 21 28 (lI) l3an k glro OG28 05 70 1(; 1 
Postgiro : OH27 100:\7(;(; 

Te le faks 22 21 28 0(; O rg n r ~)7 1 . ~ 78 . :171 



a 

I· ot"·.,.H "~nf'" 
lI/r .... ... :, • • ,..,.tI.<.J _ 

OSLO KOMMUNE - PLAN- OG BYNINGSET ATEN 

Trondheimsveien 5 
0560 Oslo 

STATSBYGG 

Deres ref: 

Vår ref: 
KLfUl 
Saksbehandler: 
Terje NæssW22 24 2957 
Dato: 
17. oktober 1997 

KOMMUNEDELPLAN NYTT DOBBELTSPOR LYSAKER 
SKØYEN 

Det vises til Deres brev av 27.8.97 om høring av ovennevnte. 

Statsbygg har tidligere deltatt i utredningsarbeid vedrørende kollektivbet
jening av Fornebu og konkludert med at bybane eller kombibane gir best 
betjening av området. Dette er også konklusjonen i Kommunedelplan I for 
Fornebu, som er vedtatt av Bærum kommune. I arbeidet med planlegging av 
det fremtidige Fornebu har Statsbygg bygget på dette. 

I forbindelse med planarbeidet har Plan- og Samordningsdepartementet bedt 
om at det legges til rette for en høy utnyttelse av næringsområdene. Dette har 
reist spørsmålet om bybane eller kombibane alene er tilstrekkelig for å betjene 
Fornebu-området. De trafikkale konsekvenser aven høy utnyttelse er for tiden 
under utredning og det forventes at endelig svar på hva som er hensiktsmessig 
løsning for Fornebu avklares i forbindelse med at kommunedelplan Il for 
Fornebu legges frem vinteren -98. 

I det alternativ for nytt dobbeltspor som NSB og Bærum kommune anbefaler 
ligger også muligheten for en avgrening av lokalspor til Fornebu. I 
konsekvensutredningen er dette omtalt som en lokalsløyfe om Fornebu nord. I 
tillegg vil Statsbygg anta at også et buttspor kan være aktuelt, som også er 
mulig med den anbefalte løsning H2B. 

Oslo kommune har fremlagt og anbefalt en løsning for nytt dobbeltspor om 
Fornebu, kalt J6. Dette forslaget gir en bedre flatedekning på Fornebu enn det 
tidligere forslaget J4, men dekker fortsatt ikke hele området. Oslo kommune 
har derfor forutsatt en bybane som supplement. Vi er usikre på hvordan dette 
stiller seg kostnadsmessig i forhold til NSB's alternativ inkl. en evt. 
buttsporsløsning. Betjeningsmessig synes NSB's løsning med et eget lokalspor 
om Fornebu å gi bedre flatedekning i det regionale marked - dvs . innen SL-
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området. J6 kan dekke Intercity-markedet bedre med hurtige forbindelser 
uten overgang, men dette utgjør tross alt en mindre andel av markedet. 

Statsbygg ser det som viktig at planarbeidet nå kan bringes videre med sikte 
på bygging av nytt dobbeltspor etter den skisserte fremdriftsplan. Dette er 
også viktig for å komme nærmere en avklaring av baneløsning til Fornebu. 

Statsbygg finner ikke grunn til å igangsette utredninger av nye varianter av 
tidligere forkaste de alternativer. Statsbygg ser anser Bærum kommunes 
forslag til kommunedelplan på strekningen Lysaker - Sandvika som 
tilfredsstillende for det videre arbeid. 

Statsbygg har ikke spesielle synspunkter på alternativvalg mellom Skøyen og 
Lysaker. 

Med hilsen 

Ii_ ~~'S}4~f-' 
/~n Elin Bratset 

Plandirektør 

Kopi: Planleggings og Samordningsdepartementet 

Rolf H. Jensen 
Fung. Plansjef 
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010.0 
Vår ref:Q?O 2 wC{ 4 
KLlUl 
Saksbehandler: 
Terje Næss~22 24 29 57 
Dato: 
O l. oktober 1997 

KOMMUNEDELPLAN NYTT DOBBELTSPOR LYSAKER 
SKØYEN 

Det vises til Deres brev av 28.8.97 om høring av ovennevnte. 

Statsbygg har tidligere deltatt i utredningsarbeid vedr. kollektivbetjening av 
Fornebu og konkludert med at bybane eller kombibane gir best betjening av 
området. Dette er også konklusjonen i Kommunedelplan I for Fornebu, som er 
vedtatt av Bærum kommune. I arbeidet med planlegging av det fremtidige 
Fornebu har Statsbygg bygget på dette. 

I forbindelse med planarbeidet har Plan- og Samordningsdepartementet bedt 
om at det legges til rette for en høy utnyttelse av næringsområdene. Dette har 
reist spørsmålet om bybane eller kombibane alene er tilstrekkelig for å betjene 
Fornebu-området. De trafikkale konsekvenser aven høy utnyttelse er for tiden 
under utredning og det forventes at endelig svar på hva som er hensiktsmessig 
løsning for Fornebu avklares i forbindelse med at kommunedelplan Il for 
Fornebu legges frem vinteren -98. 

I det alternativ for nytt dobbeltspor som NSB og Bærum kommune anbefaler 
ligger også muligheten for en avgrening av lokalspor til Fornebu. I 
konsekvensutredningen er dette omtalt som en lokalsløyfe om Fornebu nord. I 
tillegg vil Statsbygg anta at også et buttspol' kan være aktuelt, som også er 
mulig med den anbefalte løsning H2B. 

Oslo kommune har fremlagt og anbefalt en løsning for nytt dubbeitspol' om 
Fornebu, kalt J6. Dette forslaget gir en bedre flatedekning på Fornebu enn det 
tidligere forslaget J4, men dekker fortsatt ikke hele området. Oslo kommune 
har derfor forutsatt en bybane som supplement. Vi er usikre på hvordan dette 
stiller seg kostnadsmessig i forhold til NSB's alternativ inkL en evt. 
huttsporsløsning. Bctjeningsmessig synes NSB's løsning med et eget lokalspor 
om Furnebu å gi bedre flatedekning i det regionale marked - dvs . inne n SL
umrådet. JG kan dekke Inte rcity-markedet bedre med hurtige forbindelse r 
ute n overgang, men dette utgjør tross alt en mindre andel av markedet. 
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området. J6 kan dekke Intercity-markedet bedre med hurtige forbindelser 
uten overgang, men dette utgjør tross alt en mindre andel av markedet. 

Statsbygg ser det som viktig at planarbeidet nå kan bringes videre med sikte 
på bygging av nytt dobbeltspor etter den skisserte fremdriftsplan. Dette er 
også viktig for å komme nærmere en avklaring av baneløsning til Fornebu. 

Statsbygg finner ikke grunn til å igangsette utredninger av nye varianter av 
tidligere forkaste de alternativer. Satsbygg ser anser Bærum kommunes 
forslag til kommunedelplan på strekningen Lysaker - Sandvika som 
tilfredsstillende for det videre arbeid. 

Satsbygg har ikke spesielle synspunkter på alternativvalg mellom Skøyen og 
Lysaker. 

Med hilsen 

~B'-. $~\;I~.J 
P ratset ~ 

landirekør Æ/ '(~~ 
Plan!Yrensen 
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Dato: 
26.09.97 

VEDR. HØRINGSUTKAST TIL KOMMUNEDELPLAN NYTT DOBBELTSPOR 
SKØYEN - ASKER. 

Det vises til plandokwnenter oversendt Kystverket, 1. distrikt i ekspedisjon datert 28.08.97. 

Kommunedelplanen synes ikke å ville få noen havne- og farvannsmessig betydning. 

Kystverket, l. distrikt har derfor ingen merknader til saken. 

Med hilsen 
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Saksbehandler: Oddvar Salomonsen 
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Telegramadr: Kystverket l distrikt, ARENDAL 
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Ismelding: 37024205 (telefon/telefax) 
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KOMMUNEDELPLAN DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
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Vår dato 
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Det vises til oversendelse av ovenfor nevnte kommunedelplan ved brev datert 
28.8.97. 

Det foreliggende planforslaget ser ikke ut til å berøre NVEs ansvarsområder i 
vassdrag. NVE har derfor ingen merknader til forslaget. Til grunn for denne 
vurderingen ligger kommunedelplanen kap 4.5 der det står: "Det er en forutsetning 
at dagens skråning fra jernbanesporene ned mot vannet (Engervannet - vår anm.) 
ikke berøres av anleggsarbeidene". 
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Jernbaneverket 
Region øst 

Oslo kommune, Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 
0560 Oslo 

att: T. Indrevoll 

Henvendelse til: Bjørn Egede-Nissen 
Deres ref: 930065141 
Saksref: 97/6046, Bet. 10 031.9 
Dato: 

Z 8. 10. 1997 
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FORSLAG TIL KOMMUNEDELPlAN FOR NYIT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER, 
PARSELL SKØYEN - LYSAKER (OSLO) 

Vi viser til oversendt forslag til kommunedelplan datert 27.08.97. 

Etter Jernbaneverkets oppfatning betyr utleggelse av forslaget til KOP til offentlig 
ettersyn at nytt dobbeltspor Skøyen - Asker er kommet et betydelig skritt nærmere 
realisering, o'g vi setter pris på at Oslo kommune derved har fulgt opp det høyt 
prioriterte prosjektet som nytt dobbeltspor er. Endelig vedtak omkring KOP er 
imidlertid avgjørende for å realisere dobbeltsporutbyggingen. 

Sammendrag 
Jernbaneverket viI anbefale at alternativ HIO legges til grunn for videre 
planlegging. Jernbaneverket kan også akseptere alt. HIOT. Derimot viI vi varsle 
innsigelse dersom alt. JS legges til grunn for videre planlegging eller dersom Oslo 
kommune prioriterer J6 for videre utredning. Sammenlignet med anbefalt løsning 
medfører alt. JS og J6 vesentlig høyere kostnader og dårligere funksjonalitet for nytt 
dobbeltspor og det lokale banesystemet. Fordelene ved alternativene står ikke i 
rimelig forhold til ulempene. 

Når det gjelder banebetjening av Fornebu viI en avgreining fra eksisterende 
dobbeltspor vest for Lysaker, f.eks. i form aven jernbane, være en funksjonell og 
rimelig løsning. En avgreiningsløsning vil svare til det kollektivtilbudet Fornebu har 
behov for og, gir samtidig stor fleksibilitet slik at tibudet kan tilpasses utviklingen 
på Fornebu over tid. Banesystemet vil ha kapasitet til å håndtere de trafikkmengder 
en maksimal utbygging gir. 

Jernbaneverket 
Region ø st 
0048 Oslo 

Sentralbord Jernbaneverke t:22 45 50 00 Postgiro: 0823.0702706 
Sentralbord Region øst : 22 4S 71 00 Bankgiro: 8200,01.05976 
Teleraks: 22457399 
Besoksadresse: Prinsensgate 7-9 

Reg. nr: NO 971 033533 MVA 

Jernbaneverket vil i den videre planprosess se nærmere på mulighetene for å 
redusere de ulemper som alt. HlO og H lOT medfører mht area linngrep og støy 
f.eks. ved å redusere kravene til kurvatur. 

Innledning 
Planlegging av nytt dobbeltspor Skøyen - Asker har, m ed bakgrunn i tidligere 
geografisk inndeling av regionene vært utført av Jernbaneverket Region Sør 
(Drammen). Fra 01.01.94 er regiongrensen flyttet til kommunegrense 
Asker/Lier. Når det gjelder behandling av offentlige arealplaner som statlig 
fagmyndighet har Jernbanedirektøren delegert oppgavene i henhold til Plan- og 
bygningsloven til regionsjefen. I denne saken er det d erfor Jernbaneverket Region øst 
som avgir uttalelse på vegne av Jernbaneverket. 

Vi vil ellers legge til at det i regulerings- og detaljplanfasen er Jernb aneverket 
Utbygging som er tiltakshaver og sørger for utarbeiding av de nodvendige 
dokumenter, mens Region øst vil forestå Jernbaneverkets form elle behandling av 

:Ieguleringsplanen(e). 

Stortinget vedtok i forbindelse med behandlingen av Norsk Jernbaneplan 1998 - 2007 
at finansiering og organisering/gjennomføring av Skøyen - Asker utredes nærmere, 
med sikte på ferdigstillelse av hele prosjektet i løpet av 2004 . Saken skal behandles på 
nytt i Stortinget i løpet av høsten -97, og inngår som et viktig ledd i arbeidet med 
Oslo-pakke 2 (forsert kollektivutbygging). 

Bakgrunn/historikk 
Stortinget vedtok i 1869 at det skulle bygges jernbane fra Kristiania til Drammen. 
Banen ble åpnet allerede i 1872, og var ombygd til normal sporbredde samt 
elektrifisert i '1922. Samme år ble det åpnet dobbeltspor fram til Sandvika, mens 
strekningen fram til Asker ble ferdig med dobbeltspor i 1958. Siden den gang har det 
ikke vært større trase-/kapasitetsmessige endringer i banenettet fra Skøyen til Asker. 

Strekningen er i dag en av Norges sterkest trafikkerte jernbanestrekninger, og med 
åpning av Asker stasjon for flytog fra oktober 1998 vil belastningen på strekningen 
øke ytterligere. Når ulike togprodukter med forskjellig hastighet og stoppmønster må 
følge samme spor oppstår det kapasitetsmessige problemer på jernbanelinjen. Dette 
betyr at NSB BA i dag ikke kan stille til rådighet et togtilbud med den frekvens, 
hastighet og punktlighet som markedet etterspør. 

Med bakgrunn i behovet for å oke jernbanenettets kapasitet fra Skøyen til Asker og 
for å bidra i arbeidet med et funksjonelt og kapasit e tssterkt transportnett i 
Vestkorridoren, har Jernbaneverket , delvis i samarbeid med Statens vegvesen, 
gjennomført følgende : 

• Melding om tiltaket "Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker" utarbeidet og lagt ut til 
høring 1993. 

• KU fase l for Vestkorridoren (felles vei og bane) lagt ut til horing 1994. 
• Utredningsprogram for KU fas e 2 for nytt dobbeltspor fastl ag t av Banedirektøren i 

samråd m ed MO våren 1996. Utredningsprogram fo r l-.:U fase 2 for ny1t veisystem i 
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Vestkorridoren (E 18 med omkringliggende veisystem) fastlagt av Vegdirektoratet i 
samme tidsrom. 

• KU fase 2 for nytt dobbeltspor lagt ut til offentlig høring juni 1997. 
• Kommunedelplaner for nytt dobbeltspor i kommunene Oslo, Bærum og Asker 

utlagt til offentlig ettersyn august 1997. Høringsfristen for kommunedelplanene i 
Bærum og Asker er tilpasset høringsfristen for KU, d.v.s l.okt. 

• For Oslo' s vedkommende er høringsfristen for KDP forskjøvet til20.okt. d.å. 

Ut over dette pågår en rekke planprosesser i Vestkorridoren som i større eller mindre 
grad berører dobbeltsporprosjektet: 

Fylkesdelplan vestkorridoren 
Fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren, med nytt dobbeltspor til 
Asker samt videre vurdering/utredning av baneløsninger til Fornebu som de høyest 
prioriterte prosjektene. Fylkesdelplanen har samme høringsfrist som KOP for nytt 
dobbeltspor i Oslo; 20.oktober d .å. 

:.Ny E 18 
Ny E 18 med tverrforbindelser er under utredning. KU fase 2 for denne 
skal etter nåværende framdriftsplaner foreligge i februar 1998, med tanke på 
oversendelse til Vegdirektoratet før ferien. Kommunedelplaner vil foreligge i 
februar/mars -98, med antatt sluttbehandling i løpet av 1998. 

Fornebu 
Kommunedelplan I (KOP 1) for etterbruk av Fornebu er vedtatt nov.-96 i Bærum 
kommunestyre. En mer detaljert kommunedelplan (KDP 2) er under arbeid, og skal 
legges fram til offentlig ettersyn tidlig i -98. Kommunedelplanen forutsetter at det 
etableres banebetjening til Fornebu fortrinnsvis i form av bybane/kombibane, uten 
at banesystem eller traseer foreløpig er avklart. For tiden pågår et utredningsarbeid 
med Statens'vegvesen Akershus som tiltakshaver. Formålet er å utrede framtidig 
banekonsept/-system til Fornebu. Jernbaneverket deltar i dette arbeidet. For øvrig 
kan nevnes at KU fase 2 for nytt dobbeltspor i Bærum (samt KOPl for alt. HIB og H2B 
legger til rette for at det kan etableres en lokalbanesloyfe til Fornebu. 

Kommunedelplanens innhold 
Forslaget til kommunedelplan for Oslo's del av nytt dobbeltspor er lagt ut til offentlig 
ettersyn i 4 alternativer; HIO, HlOT, 15 og 16. De tre første er behandlet i KU fase 2, 
mens 16 er lagt inn fra Plan- og bygningsetaten med presisering fra etatens side at 
alternativet ikke er utredet til samme nivå som de øvrige. Alternativ 16 er ikke med i 
kommunedelplanen for nytt dobbeltspor gjennom Bærum, og lar seg heller ikke 
kombinere med de alternativer som er lagt inn i KDP for dobbeltsporet i Bærum. 
For øvrig kan H-alt. i Oslo kombineres med H-alt. i Bærum, og 15 i Oslo kombineres 
med HilS i Bærum. 

Plan - og bygningsetaten ba høsten -96 om at J6 ble tatt inn i konsekvensutredningen 
på lik linje med øvrige alternativer. Dette er nærmere vurdert av JBV i brev til Oslo 
kommune datert 14.2.97. Konklusjonen den gang var at JBV ikke fant grunnlag for å 
utrede J6 videre. Det må også presiseres at det ved horingen av utrednings 
programmet for KU fase 2 ikke framkom merknader fra Oslo kommune om å ta inn 
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andre alternativer enn de som ligger inne i KU'en, og at 16 således ikke inngår i 
godkjent utredningsprogram for KU fase 2. 

Forslaget til kommunedelplan tar for seg følgende alternativer: 

• Alt. HIO er i sin helhet et daglinjealternativ. Eksisterende kurve ved Vækerøveien 
foreslås noe rettet ut, og i det vesentlige på nordsiden og parallelt med 
eksisterende spor bygges 2 nye spor i dagen . 

• Alt. H lOT bygger på alt. HIO, men mellom Bestum og Frantzebråten legges de to 
nye sporene i tunnel (ca. 1,5 km.). De nye sporene skal benyttes av vestgående 
trafikk, mens eksisterende dobbeltspor skal benyttes av østgående. 

• Alt. JS går i dagen langs eksisterende spor fra Skøyen ti! tidligerp Bestum stasjon. 
Derfra legges alle fire spor i tunnel med stasjon under bakken på Lysaker, samt 
med videreføring av traseen mot Fornebu nord og Sandvika. Eksisterende spor må 
opprettholdes av hensyn til deler av godstrafikken. 

• Alt. I6 følger samme trase som 15 fram til Lysaker, men bare med det nye dobbelt
sporet i tunnel. Eksisterende dobbeltspor vil benyttes ti! lokaltog og noen godstog. 
Også for 16 foreslås stasjon under bakken på Lysaker kombinert med stasjon i 
dagen for lokaltog. Videre fores alternativet noe lenger ut på Fornebu enn 15, med 
stasjon for hurtigtogsporene på Fornebu og senketunnel gjennom Holtekllen før 
innføring til Sandvika. 

Planforslaget inneholder videre Plan· og bygningsetatens målsettinger med 
prosjektet, der et vesentlig punkt er at etaten vil "Muliggjøre betjening av Fornebu 
med både jernbane og bybane/kombibane". I tillegg tas opp forutsetninger og 
problemstillinger, planforslagets rettsvirkning og veiledende retningslinjer for 
gjennomføring av planen. 

I konsekvensutredningen er vurdert ytterligere to alternativer ut over de som er vist i 
kommunedelplanen. Disse (H20 og 14) anses imidlertid som dyrere/ dårligere enn 
de alternativer som foreligger i forslaget til kommunedelplan, og fra Jernbaneverkets 
side vurderes disse nå som urealistiske med tanke på gjennomføring. 

Jernbaneverkets merknader til planprosessen, samt forholdet til KU/planprosess 
for ny E 18. 
Plan- og bygningsetaten kommenterer i planforslaget prosessen omkring planlegging 
av ny E 18, og mener at det er et problem for Oslo kommune at valg av alternativ for 
nytt dobbeltspor kommer før valg av veialternativ. Etter PBE' s oppfatning er det 
uheldig dersom både E 18 og nytt dobbeltspor legges i dagen med 
tanke særlig på støy og forsterket barriereeffekt. 

Jernbaneverket vil i denne forbindelse vise til at det har vært et nært samarbeid med 
Statens vegvesen gjennom utredningsarbeidet. I tillegg vil vi påpeke følgende: 

• Prosjektene E 18 og nytt dobbeltspor ble i forste fase utredet gjennom en felles KU. 
Som en konklusjon på KU fase l skilte prosessene knyttet til vei og jernbane lag i 
fase 2, og det har etter vår oppfatning vært en klar felles forståelse at KU I 
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kommunedelplaner for de to prosjektene skulle behandles hver for seg. Dette 
betyr selvsagt ikke at prosjektene opererer uavhengig av hverandre, og det er 
avklart mellom IBV og SVA at valg av jernbanealternativ ikke legger hindringer i 
veien for å velge ulike/gjennomførbare alternativer for E 18. 

• Mens jernbanealternativene nå synes klare (bortsett fra 16) foreligger det en rekke 
uavklarte spørsmål ved ny E 18 og lokalveisystemet i Bærum. Dette betyr 
sannsynligvis en lang og omstendelig prosess før E 18 er på plass. Jernbaneverket 
kan ikke akseptere at dobbeltsporprosjektet skyves ut i tid ut fra den nærmest 
uhåndterlige og særdeles omfattende prosess en eventuell samordning vil 
medføre. For Jernbaneverket er det et tilleggsmoment at utbygging av nytt 
dobbeltspor må komme forholdsvis raskt, og foran E 18 i tid. Dette tilsier høyere 
tempo i planprosessen for nytt dobbeltspor enn det som er nødvendig for E18. 

• Kapasiteten på eksisterende dobbeltspor er i dag fullt utnyttet, og situasjonen vil 
ytterligere forverres når banen fra oktober -98 skal trafikkeres med 3 flytog pr. 
time. Hvis jernbanen skal bidra til å ta andeler av forventet trafikkvekst er det 
nødvendig at nytt dobbeltspor kan gjennomføres så raskt som mulig. Det er 
dessuten uheldig for omgivelsene dersom KOP-prosessen trekker unødig ut, i det 
trasevalget danner grunnlag for reguleringsplan og forhandlinger/ekspropriasjon 
knyttet til innløsning av hus/eiendommer. Så lenge KOP-prosessen pågår er 
usikkerhet~n stor for de som er/kan bli berørt av det nye dobbeltsporet. 

Det nye dobbeltsporets plass i et helhetlig jernbanesystem 
Byggingen av nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker inngår i en samlet strategi 
for utviklingen av jernbanesystemet i Norge, der Oslo-området utgjør navet i 
systemet. Dersom det ikke er tilstrekkelig kvalitet og kapasitet på infrastrukturen i 
Oslo-området påvirkes store deler av banenettet, også utenfor Østlandsområdet. Hvis 
ikke omfattende utbyggingstiltak knyttet til opprusting av kollektivtransporten blir 
iverksatt vil det bety en betydelig vekst i biltrafikken i og gjennom Oslo i de 
kommende 15 år. 

Baneutbyggingen i Oslo er ment å møte de utfordringene storbyregionen stilles 
overfor i neste århundre, med stort: volumer i rush i Østlandsområdet og ønsker om 
et jernbanesystem med tilbud både om høy framføringshastighet og tett stopp
mønster avhengig av den enkeltes reisebehov. Økt mobilitet og økte miljøkrav vil 
kreve kvalitet og kapasitet av framtidens jernbanesystem. Utviklingstrekk ved 
regionen, med generell befolkningsvekst og tunge utbyggingsområder som 
Gardermoen og Fornebu, byutvikling i Oslo Indre øst og kort og langsiktig 
havneutbygging er alle viktige premisser til utformingen av framtidig jernbane
system. Jernbaneverket mener at dobbeltsporutbyggingen i de tre hovedkorridorene 
inn til Oslo er en nødvendig og riktig strategi. Løsningene for nytt dobbeltspor 
Skøyen-Asker vil sikre et kapasitetssterkt og fleksibelt banesystem som gir mulighet 
til å betjene alle trafikantgrupper på en attraktiv måte. Jernbaneverkets forslag til 
stoppmønster og traseføring er basert på omfattende studier av hvor framtidens 
passasjerer skal reise i Oslo- og Akershusregionen. 

Nytt dobbeltspor er av avgjørende betydning for å bedre kapasitet, hastighet og 
punktlighet i jernbanettet. 4-spors strekninger gir mulighet for å skille lokal- og til 
dels godstrafikken fra intercity - og fjerntogstrafikk. Det er en vesentlig forutsetning 
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for å investere i nytt dobbeltspor at ikke stasjons- og stoppmønster blir for tett. I så 
fall forsvinner mye av effekten ved å anlegge dobbeltsporet. 

Lysaker er i dag et viktig knutepunkt, med et betydelig potensiale for tett 
arbeidsplassutvikling. Lysaker har klare fordeler som regionalt knutepunkt med 
bakgrunn i sterk arbeidsplasskonsentrasjon rundt stasjonen, nærhet til E 18 og bedre 
plassering i forhold til buss-/banesystemer fra andre deler av Bærum . Ut fra dette vil 
Jernbaneverket sterkt prioritere en videre utvikling av Lysaker som kollektiv
knutepunkt. 

Det er påvist at en vesentlig andel av trafikken til/fra Fornebu vU være av lokal 
karakter, og derfor bør betjenes av lokaltog. IC-/fj erntogtrafikk vil fortsatt i stor grad 
være rettet mot Oslo sentrum. Uansett utvikling i øvrige knutepunkter i Oslo
området vil sentrum med stasjonene Nationaltheateret og Oslo S være det desiderte 
tyngdepunktet i regionen. Dette er en overordnet og svært viktig parameter når ny 
infrastruktur for jernbane skal utvikles, og betyr at nye jernbanespor utformes for 
størst mulig hastighet med færrest mulige stasjoner/stopp inn mot sentrum. 

:_Utbygging av to stasjoner med så kort avstand som Lysaker og Fornebu synes i 
denne s"ammenheng både dyrt og uhensiktsmessig. 

Banebetjening av Fornebu 
Forslag til kommunedelplan behandler strengt tatt ikke dette temaet, men motivet 
for alt. J6 (og }S) synes å være bekymring for at JBV s anbefalte løsninger ikke gir 
Fornebu det kollektivtilbudet/-dekningen som synes nødvendig ut fra de rammer 
som nå legges til grunn for utvikling på Fornebu. Målsettingen for JBV's 
konsekvensutredning har heller ikke vært å anvise konkrete løsninger for 
banebetjening av Fornebu. 

Jernbaneverket har engasjert konsulentfirma Civitas til å oppdatere vurderingene av 
trafikk tilIfra Fornebu basert på nye og høyere tall for arbeidsplasser (d.v.s 7.000 
boliger og 33.000 arbeidsplasser). De nye beregningene viser så langt at dette vil 
medføre vesentlig trafikkøking til/fra Fornebu sammenlignet med tidligere 
beregninger (7.000 boligerll5.000 arbeidsplasser), fra 96.000 personturer pr. 
virkedøgn tilI6l.000 person turer pr. virkedøgn. Videre vil eksterne kollektivturer 
til/fra Fornebu (eksklusive turer på Fornebulandet) øke fra 28000 til 47000 pr. 
virkedøgn, en trafikkøking på 67%. De utførte beregninger bekrefter konklusjonen fra 
tidligere beregninger om at reiser til/fra Fornebu i hovedsak vil være lokal re iser. 
Dette er reiser som i hovedsak utføres innenfor kommunene Asker, Bærum og Oslo, 
og som et kan betjenes av et lokaltogtilbud. Konklusjonen fra vår rapport blir dermed 
at behovet for et eventuelt regionalt togtilbud til Fornebu, som forutsatt i 16, er av 
mindre betydning. Unntaket er reiser til/fra Gardermoen, der f1)10g ut til Fornebu 
kan få en viktig andel i et attraktivt marked. 

De utførte kapasitetsberegninger indikerer, innenfor de skranker som er satt når det 
gj elder setekapasitet og frekvens, at det ikke vil være tilstrekkelig kapasitet på bane
nettet til å awikle kollektivtrafikken på tilfredsstillende måte kun med kombibane
materiell. Dette gjelder særlig i rushperiodene, der det vil være nødvendig å supplere 
med lokaltogmateriell som har vesentlig hoyere setekapasitet. Ved det utbyggings
volum som tidligere er vurdert (7000 boliger/15000 arbeidsplasser) ville det trolig 
vært tilstrekkelig med kombibanemateriell også i rushperiodene. 
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Dette viser at en avgrening fra eksisterende dobbeltspor vest for Lysaker. og med 
jernbaneinfrastruktur fram til Fornebu Nord. vil være en god og framtidsrettet 
løsning i forhold til aktuelle utbyggingsvolumer/persontrafikkrnarkeder på Fornebu. 
En slik bane vil kunne trafikkeres både med lokaltogmateriell og lettere kombibane
materiell. Dette gir stor fleksibilitet når det gjelder å betjene Fornebu med et bane
basert kollektivtilbud som er tilpasset etterspørselen fra et utbygd Fornebu. Bane
sysyetmet vil fullt ut være i stand til å håndtere de aktuelle trafikkmengder ved en 
maksimal utbygging som angitt over. En slik løsning gir dessuten muligheter til å 
betjene Fornebuområdet med flyplasstog under forutsetning av at de 
markedsmessige muligheter er til stede. Dette kan skje ved at flyplasstog. som fra 
høsten 1998 skal snu på Oslo S. trekkes ut til Fornebu for vending. Dette må imidletid 
vurderes nærmere av aktuelle trafikkselskaper. 

Hvor vidt det også finnes andre baneløsninger som gir tilfredsstillende kollektivtilbud 
for Fornebu vil avklares gjennom den utredning som utføres i regi av SVA. Trase
føringer fra Fornebu nord og videre ut på Fornebulandet. evt. vendesløyfe/ 

:hensettingsareal for lokaltog. om banen skal videreføres som bybane med buttspor 
eller sløyfe mot Sandvika må avklares i denne forbindelse. For disse spørsmål har JBV 
ingen sterk preferanse. 

En bybane/kombibane gir en helt annen flatedekning på Fornebu enn et rent 
jernbanekonsept. Ønsket om både nytt dobbeltspor og bybane/kombibane til 
Fornebu gir sterkt økte kostnader til baneinfrastruktur. Samtidig vil systemene til 
dels konkurrere om de samme kundene. hvilket betyr at nytteeffekten må fordeles 
på begge systemer. Dette gir langt dårligere samfunnsnytte både for dobbeltsporet 
og for kombibane/bybane. 

Civitas vil dokumentere trafikkberegningene og kapasitetsvurderingene nevnt over 
i en egen rapport. som vil bli oversendt Oslo kommune så snart den foreligger. 

øvrige kommentarer til aktuelle utbyggingsvolumer på Fornebu 
Det kan ut over det ovenstående nevnes at trafikkberegningene viser at angitte 
rammer for boliger og arbeidsplasser på Fornebu vil medføre svært skjev retnings
balanse på trafikken. med større trafikkstrømmer inn til Fornebu i morgenrushet og 
tilsvarende ut om ettermiddagen. Dersom kollektivtrafikken skal avvikle hele eller 
deler av denne skjevheten blir det behov for økt materiell innsats i svært avgrensete 
deler av døgnet, noe som er ugunstig rent driftsøkonomisk. Mest optimalt for 
kollektivbetjeningen vil det være om antall boliger og antall arbeidsplasser balanserer 
slik at transportbehovet er noenlunde likt fordelt tillfra området i makstimen. 
Beregningene viser at arbeidsreiser knyttet til 12000 boliger omtrent vil balansere 
arbeidsreiser til 15000 arbeidsplasser. 

Ut fra dette kan det stilles spørsmål ved om det er samfunnsmessig riktig å bygge ut 
Fornebu med den sammensetning av boliger og arbeidsplasser som angitt i sentrale 
retningslinjer. Det er behov for en nærmere vurdering av hvilken trafikkbelastning et 
fornuftig dimensjonert vei- og banesystem egentlig tåler (tålegrense) med sikte på et 
optimalt samvirke mellom transportsystem og utbyggingsvolumer/-enheter på 
Fornebu. Den enorme utbygging som antydes i de sentrale retningslinjer synes. selv 
med høy kollektivandel, å gi belastninger på veinettet i området som verken er 
ønskelig eller trafikkmessig forsvarlig. 
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I tidligere vurderinger i tilknytning til banebetjening av Fornebu har det ut fra de 
rammer for boliger og arbeidsplasser som da var aktuelle vært stilt spørsmål ved om 
det i det hele tatt er markedsgrunnlag for banebetjening. Når nye direktiver/rammer 
korr tid etter snur opp ned på dette er det grunn til noen spørsmål: 
I hvilken grad er utvikling på Fornebu vurdert opp mot utviklingen i andre(særlig 
knutepunkter) områder som Lysaker, Skøyen. Bjørvika, Bryn/Økern.m .v? Er det 
byggevolum/arealutnyttelse som skal gi alle premisser for transportsystemet, eller 
bør dimensjonering av transportsystemet inn som en av flere premisser når det 
gjelder arealutnyttelsen? 

Er forholdet boliger/arbeidsplasser gitt, eller bør boligtallet økes på bekostning av 
antallet arbeidsplasser (gir en jevnere reisefordeling og lavere punktbelastning i 
rushtiden, mer i tråd med RPR for samordnet areal- og transport)? 

Dette er spørsmål av regional/nasjonal karakter som krever omfattende behandling 
og der entydige svar sannsynligvis ikke kan gis. Etter vår oppfatning er det ikke 

:Jimelig at videre behandling av nytt dobbeltspor må awente slike prosesser. 

Alternative driftsopplegg med alt. J6 
Trafikkberegningen viser at dersom nytt dobbeltspor om Fornebu. d.v.s alt. J6. skal 
kunne bidra til å awikle trafikk tillfra Fornebu i særlig grad. må dobbeltsporet også 
trafikkeres med lokaltog. Dette vil stjele en god del av forventet kapasitet på det nye 
dobbeltsporet, hvilket ikke er i tråd med samfunnets hovedmotiv for å investere store 
summer i ny jernbaneinfrastruktur på strekningen Skøyen -Asker. 1BV mener det er 
av stor viktighet å skille lokaltog fra de øvrige togprodukter (fjerntog. le-tog. flytog og 
lokaltog ekspress). Dersom lokaltog skal gå både på nye og gamle spor vil Lysaker 
stasjon i 2 plan bli forvirrende og vanskelig å forholde seg til . For øvrig vil 
togprodukter ut over lokaltog som i 16 forventes å stoppe på Fornebu fylles opp med 
lokalreisende, hvilket IC- og fjerntogene ikke er ment for og heller ikke har 
setekapasitet til. Dette gir en urasjonelI og lite hensiktsmessig utnyttelse av de ulike 
togtilbud som foreligger i regionen. 

Utbygging på Fornebu vil strekke seg over en lengre periode. Dette betyr at 
transportløsningene, inkludert et nødvendig kollektivsystem, kan utvikles over tid. 
Dersom et jernbane-/kombibanesystem på lang sikt likevel får problemer med å 
takle de høyeste utbyggingsvolumene vil det fortsatt være fullt mulig en gang i 
framtida å anlegge en egen bybane i eksisterende E 18 (forutsatt at ny E 18 legges i 
tunnel) . 

Framtidig etablering av Lysaker som attraktivt og funksjonelt kollektivknutepunkt 
Parallelt med utviklingen av nytt dobbeltspor bør planlegging av Lysaker som 
kollektivknutepunkt igangsettes. Her er det naturlig at Jernbaneverket har en sentral 
rolle i samarbeid med involverte kommuner og andre offentlige etater. I denne 
forbindelse er Lysaker stasjon vesentlig (plassering, over/under bakken etc .). 
samtidig som ny E 18 og banesystem til Fornebu også legger viktige premisser for 
knutepunktet. Det blir sannsynligvis nødvendig å utvikle Lysaker i etapper. samt å 
hindre nedbygging av arealer før behovet for busser. taxi. parkering/sykkelparkering 
og "kiss and ride" er avklart. 
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Merknader til de enkelte traseforslag i kommunedelplanen 
1) Alt. H l a er Jernbaneverkets anbefalte forslag. Fordeler/ulemper er 

beskrevet i KU fase 2 (kostnader/nytte-kost, etappevis utbygging, langt mindre 
masseoverskudd, stasjon i dagen på Lysaker m.v) og skal ikke gjentas her. 
Ut over dette har daglinjealternativet tekniske og togdriftsmessige fordeler, i tillegg 
til at kostnader til drift og vedlikehold er høyere for tunnel enn daglinje. Med den 
etter hvert svært høye tunnelandelen mellom Oslo S og Drammen er det også et 
tilleggsmoment at mulige dagstrekninger bør opprettholdes av hensyn til de 
reisende. JBV er likevel innforstått med at støy, barrierevirkninger, antall hus 
som må innløses etc. kan være vesentlige momenter som taler mot dette 
alternativet, og vil ikke uten videre stå fast på at HI0 skal legges til grunn for videre 
planlegging. Vi vil imidlertid nevne dette alternativet gjør det enklere å etablere en 
eventuell lokal stasjon på Vækerø. Ellers gir H-alternativene en klart bedre 
stasjonsløsning på Lysaker enn J-alternativene, som både er dyrere, mer utrygge for 
passasjerene og vanskeligere å orientere seg i enn en stasjon i dagen. 

:_2) Alt. H l aT er et noe dyrere alternativ enn H l O, men færre boliger blir støyutsatt 
og færre boliger må innløses. Jernbaneverket vil kunne akseptere dette alternativet 
selv om det teknisk og jernbanemessig er en noe dårligere løsning. 
I den videre detaljplan- og reguleringsprosess er det et mål for Jernbaneverket å 
minimalisere ulempene for omgivelsene, Vi vil se på muligheten av å opprettholde 
eksisterende dobbeltspor ved Vækerø i stedet for å rette det ut, slik at det blir færre 
inngrep i eksisterende eiendommer. I tillegg til tunnelen for nytt dobbeltspor 
planlegges kulvert som trekkes så nær Skøyen stasjon som mulig. Mot vest (ved 
Sollerud synes det vanskelig å føre tunnelen særlig lenger p.g.a eksisterende 
kloakktunnel og tekniske forhold knyttet til Lysaker stasjon. Hvis det blir vedtatt at 
det skal bygges en jernbanesløyfe med lokaltogbetjening på Fornebu vil det være 
aktuelt å snu noen lokaltog der i stedet for på Skøyen. Dette vil trolig redusere 
aktiviteten på Besturn snustasjon, med påfølgende bedring i støyforhold m.m 
for eksisterende boligbebyggelse i dette området. Sammenlignes alt. HlOT med 
J6 kan konstateres at eneste forskjellen grovt vurdert er to nye spor i dagen fra 
tunnelåpningen ved Sollerud og fram til Lysaker. Nødvendige støy- og andre miljø
tiltak bør kunne avhjelpe mulige ulemper som kan oppstå på denne strekningen. 

3) Alt. H l aT variant A, som innebærer linjedrift i stedet for retningsdrift på Lysaker. 
er et nytt innspill fra Oslo kommune med til dels vesentlige konsekvenser. Alterna
tivet medfører at begge hurtigtogspor må legges på nordsiden av lokaltogsporene, 
og at mere trafikk legges i tunnelen ved Vækerø. Konsekvensene av alternativet er 
noe mindre og rimeligere inngrep ved Vollsveien, økte inngrep og større kostnader 
rundt nedføringen ved Besturn, økt støybelastning vest for Lysaker og større 
inngrep ved avgreningen av jernbane/kombibane til Fornebu fordi avgreningen 
vil bli liggende i dagen . 

Jernbaneverket har hittil prioritert retningsdrift på Lysaker (og øvrige stasjoner på 
strekningen Skoyen - Asker) med bakgrunn i at dette gir større kapasitet på 
sporene og bedre fleksibilitet for togtrafikken. Dersom alt. Hl OT velges som 
endelig trase for nytt dobbeltspor er vi imidlertid villige til å vurdere variant A 
nærmere i den forestående detaljplanfasen. 

4) Alt. J5 fører samtlige 4 spor i tunnel fra gamle Besturn stasjon og ut til Fornebu. 
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Her anlegges stasjon på lokaltogsporene, som føres i tunnel med stor stigning opp 
til Stabekk stasjon. Dobbeltsporet for fjerntog/intercity-tog føres i 
tunnel nesten fram til Sandvika stasjon. I dette alternativet må eksisterende 
dobbeltspor beholdes fra Bestum til Stabekk fordi det i rush-tiden ikke vil være 
tilstrekkelig kapasitet til godstogtrafikken på nytt banesystem. Eksisterende bane 
kan også være viktig som reservesytem dersom tunnelen må stenges. 

for øvrig er det en rekke negative momenter knyttet til alt. JS. Det er dyrt (minst 
400 mill. kr. dyrere enn Hl OT), det er en rekke anleggs- og driftsmessige ulemper 
knyttet til en stasjonsløsning under bakken på Lysaker (problemer med Lysaker
elva i anleggsperioden, utrygghet, vind-/trykkproblemer og høyere kostnader til 
drift og vedlikehold når anlegget er satt i drift), og alternativet krever sammen
hengende utbygging fram til Sandvika før det kan hentes ut full nytte av tiltaket. 
Med mindre det anlegges stasjon på fjerntogsporene på Fornebu gir alternativet 
snarere en dårligere løsning for jernbane/kombibane til Fornebu enn det 
HIO/H lOT kan gi. Etter Jernbaneverkets oppfatning er eventuelle fordeler ved J5 
langt fra tilstrekkelige til å oppveie de økte kostnader og store ulemper alternativet 
ette~ vår oppfatning medfører. Jernbaneverket må ut fra ovenstående varsle 
innsigelse dersom Oslo kommune legger dette alternativet til grunn ved endelig. 
behandling av kommunedelplanen for nytt dobbeltspor. 

5) Alt. J6 er. tatt inn av Oslo kommune uten forutgående konsekvensutredning. Her 
foreslås nytt dobbeltspor etter omtrent samme trase som J5, men traseen foreslås 
noe lenger ut på Fornebulandet enn 15. Dette betyr at en eventuell stasjon kan 
legges litt mer sentralt i forhold til den utbygging som skal skje på Fornebu, men 
også at det nye dobbeltsporet må føres i senketunnel gjennom Holtekilen for å 
komme inn til Sandvika stasjon. Viktigste forskjeller fra JS er at det kun anlegges 
nytt dobbeltspor under Lysaker. og at det anlegges stasjon på de nye sporene 
i stedet for.lokaltogsporene på Fornebu. 

Plan- og bygningsetaten begrunner forslaget med at det gir mulighet for regional 
banetransport til Fornebu, at det er vel egnet for å utnytte eksisterende dobbelt
spor mellom Lysaker og Skøyen til kombibanetrafikk, at det er det eneste alter
tivet som matcher de siste prognosene for arbeidsplasser/boliger på Fornebu og 
at alternativet ikke medfører innløsning av bolighus i Oslo. Alt. J6 vil også kunne 
knytte Fornebu direkte til den nye hovedflyplassen og til de tre utbyggings
korridorene rundt Oslo. 

Dersom Oslo kommune ønsker å legge J6 til grunn for videre planlegging kreves full 
konsekvensutredning etter bestemmelsene i Plan- og bygningsloven. Dette betyr i 
i så fall en vesentlig utsettelse av hele planprosessen (anslagsvis 1-2 år), i det J6 ikke 
kan vedtas som alternativ før det foreligger godkjent KU. Etter Jernbaneverkets 
oppfatning er en slik utsettelse særdeles uheldig, og ikke i samsvar med det behov 
samfunnet har for gjennomføring av prosjektet (kfr. Stortingets ønske om 
ferdigstillelse av dobbeltsporet i løpet av 2004). En utsettelse er uheldig både for de 
som blir fysisk berørt av det framtidige anlegget, og for de som kan bli berørt men 
likevel ikke blir det. l tillegg vil en utsettelse av prosessen med nytt dobbeltspor 
også ramme framdriften i planleggingen av selve Fornebu. 

Av andre momenter knyttet opp mot 16 vil vi nevne folgende : 
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• Plan - og bygningsetaten har forutsatt kostnader til J6 i størrelsesorden 1900 
mill. kr., mens lBV s foreløpige beregning tilsier anleggskostneder på ca. 2230 
mill.kr. lBV har benyttet samme enhetspriser som for øvrige alternativer, og 
kommunen har etter vår oppfatning undervurdert kostnader forbundet med 
je rnbaneteknikk og benyttet for liten påslagsprosent i forhold til de øvrige 
alternativer. Korrigert for dette, samt for vårt overslag på senketunnel som er 
ca . 100 mill. kr høyere enn kommunens, vil disse to overslagene ligge relativt 
nær hverandre. Vi vil i denne forbindelse nevne at for de merkostnader alt. J6 
representerer kan det alternativt etableres en baneløsning på Fornebu som har 
vesentlig bedre flatedekning og tilgjengelighet enn J6. 

• Plan- og bygningsetaten hevder at fordelen ved J6 er at den store 
reservekapasiteteten på eksisterende Drammenbane muliggjør en 
kombibanedrift som ikke er avhengig av hvilken framtidig kapasitet som må 
reserveres togdriften når ny Oslo-tunnel er bygget. Vi kan ikke se at det skal 
være noen vesentlig forskjeU på 16 og H -alternativene i denne forbindelse. Det 
eneste som kan frigjøre kapasitet i lknytning til 16 er at det i tillegg til stasjon 
under bakken på Lysaker bygges 4-spors stasjon i dagen. Dette påvirker 
imidlertid bare i liten grad kapasiteteten på linjenettet videre innover mot Oslo 
sentrum. 

• På samme måte som Hl OT variant A vil alt. J6 trolig få en avgrening av 
kombibane mot Fornebu som sterkt vil berøre bebyggelsen vest for Lysaker. 

Jernbaneverket mener ut fra ovenstående at en rekke momenter taler for at nytt 
dobbeltspor mellom Skøyen og Lysaker gjennomføres som et H - alternativ. 
Alt. J6 er svært skissemessig utredet fra Plan- og bygningsetaten, med faglige 
begrunnelser som etter vår oppfatning ikke er tilstrekkelig underbygd. Prosesser 
knyttet til Vestkorridoren har pågått gjennom flere år mellom en rekke faglig tunge 
tunge aktører, også Plan- og bygningsetaten, og vi vil igjen presisere viktigheten av 
at prosessene knyttet til det nye dobbeltsporet kommer i mål. Det er i denne 
sammenheng nødvendig å huske at det etter kommunens trasevedtak fortsatt 
gjenstår en omfattende detalj- og reguleringsprosess før spaden kan stikkes i jorda. 

På dette grunnlaget varsler Jernbaneverket innsigelse hvis Oslo kommune 
prioriterer alternativ 16 for videre utredninger og eventuell gjennomføring. 
Alternativet er ikke tilstrekkelig utredet, og det har vesentlig høyere kostnader og 
dårligere funksjonalitet ennH-alternativene. Dessuten lar ikke 16 seg kombinere 
med de alternativer som er lagt ut i forslaget til kommunedelplan for Bærum. 

Jernbaneverkets merknader til ovrige deler av planforslaget. 
Til kapitlet om "Planens rettsvirkning med kommentarer" har vi bare mindre 
merknader: 

Når det gjelder eventuelle dispensasjoner for tiltak innenfor båndlagte områder bør 
de t utvikles nødvendige rutiner mellom PBE og IBV. Vi bør som hovedregel motta 
alle søknader, både ved at IBV uttaler seg til større tiltak og at vi mottar avgjørelsene 
fra PBE i mindre/kurante saker. 

Til "Veiledende retningslinjer for gjennomføring av planen" vil vi påpeke følgende: 
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• Vi er enige i at reguleringsplanene for nytt dobbeltspor i nødvendig utstrekning 
må vise utforming av omgivelsene. Det er imidlertid viktig at PBE og IBV blir enige 
om regulerings temaer og planavgrensning så snart trasevalget er avklart. lBV kan i 
det vesentlige ikke ta ansvar for mer omfatten de planavklaringer enn det som er 
nødvendig av hensyn til framføring av nytt dobbeltspor, samt for de eventuelle 
omlegginger av veisystem m.m som blir nødvendig som følge av dette. 

Det er et selvsagt ledd i videre detalj - og reguleringsarbeid at Jernbaneverket går 
nærmere inn på spørsmålet om støy, strukturstoy og vibrasjoner. Eventuelle tiltak 
som skal gjennomføres må vurderes opp mot veiledende stoygrenser, men også i 
forhold til kostnader for og n}1te av tiltakene. Vi er enige med PBE i målsettingene 
om å strekke seg etter de laveste verdiene, men det er ikke mulig å garantere 
absolutter på nåværende stadium i prosessen. 

• Som ledd i arbeidet med detalj - og reguleringsplan vil I BV utarbeide et eget miljø
oppfølgingsprogram for anleggsfasen. Her vil avbøtende tiltak, masseutkjøring, 
massedeponering, forurensningsspørsmål m.v bli nøye gjennomgått og avklart. 

'-Til kapitlet om etterbruk av arealer som ikke inngår i framtidig jernbaneareal har vi et 
par merknader: 
• Hvor vidt (verneverdige) bygninger som går med i forbindelse med anlegget skal 

rives eller flyttes må klarlegges gjennom reguleringsprosessen. Generelt skal det 
sterke argumenter til før bygninger flyttes . Eventuelt vern av gamle Besturn stasjon 
må diskuteres med NSB BA. 

• For strekningen Sollerud - Lysakerelva foreslår PBE over en del av strekningen 
utkraging over sporene i form av gang-/sykkelvei eller fullt lokk. Jernbaneverket er 
generelt skeptisk til konstruksjoner over sporene, og en gang-/sykkelvei som 
foreslått kan medføre farlig nærhet til kontaktledningsanlegget. Vi er enige i at 
ideer bør diskuteres, men vil ikke forskuttere de foreslåtte løsninger. 

• For de øvrige deler har vi ingen kommentarer, men vil gi ros for en grundig og grei 
gjennomgang av problemstillingene. 

Når det gjelder siste kapittel, "Plan- og bygningsetatens vurderinger", er det positivt 
at PBE understreker dobbelsporets nødvendighet for å oppnå et høyverdig kollektiv
nett i Vestkorridoren. Det er videre positivt at PBE uttrykker bekymring for lave 
investeringsrammer, men det er ikke grunnlag for å hevde at dette betyr at lBV kun 
vil prioritere HIO. Med bakgrunn i sterke lokale krav om jernbanen i tunnel og vår 
aksept av HI OT som et reelt alternativ vil Jernbaneverket, uansett årlige rammer, 
være innstilt på å akseptere tiltak som strekker seg noe ut over de billigste og enkleste 
løsningene. 

Alt. 16 er kommentert foran. Det gis imidlertid kommentarer til en framtidig utvidelse 
av Oslo-tunnelen som ikke bør stå uimotsagt. Jernbaneverket har i forbindelse med 
behandling av Nye Nationaltheateret stasjon framholdt at Oslo -tunnelen i over
skuelig framtid har tilstrekkelig kapasitet når Nationaltheateret og Skøyen er bygd ut. 

I konklusjonen er PBE opptatt av at kostnader for bybane/kombibane ikke inngår i de 
overslag som inngår i Jernbaneverkets hovedplan/KU . Tema for de utredninger 
Jernbaneverket har ansvar for i denne sammenheng er nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker, og ikke baneløsninger til Fornebu. Som nevnt pågår egne utredninger om 
baneløsninger til Fornebu, og det er for tidlig å trekke konklusj oner nå . 
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A trekke bybane/kombibane inn i Jernbaneverkets utredninger vil, på samme måte 
som ønsket om utredning av J6 og samordning med E 18, kunne forlenge plan
prosessene på ubestemt tid. Etter vår oppfatning er det tvilsomt om det oppnås 
særlig mer enn forlenget saksbehandling og mer eller mindre handlingslammelse ved 
de omfattende samordningskrav PBE stiller til tiltak/prosesser i Vestkorridoren. 

Oppsummering/konklusjon 
Kort oppsummert vil Jernbaneverket anbefale at Oslo kommune legger følgende til 
grunn ved videre behandling av nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, parsell Oslo: 

• Jerbaneverket anbefaler at alt. H 10 legges til grunn for videre planlegging. 

• Jernbaneverket kan akseptere alt. HIOT dersom dette legges til grunn for videre 
planlegging. 

• Jernbaneverket varsler innsigelse dersom Oslo kommune vedtar alt. J5 som trase 
for videre planlegging. 

.• Jernbaneverket varsler innsigelse hvis Oslo kommune vedtar alt. J6, med grunnlag 
i at det har vesentlig høyere kostnader og dårligere funksjonalitet enn anbefalt 
løsning. I tillegg lar ikke alternativet seg kombinere med de alternativer som er lagt 
ut i forslaget til kommunedelplan for Bærum, og alternativet er ikke tilstrekkelig 
utredet. 

Jernbaneverket har ellers ikke merknader aven slik art at det er grunnlag for å varsle 
innsigelse til andre deler av plandokumentet. Vi forutsetter i likhet med Plan- og 
bygningsetaten at en del av de spørsmål som er kommentert løses i den videre detalj
og regulerings fase, og vi viser også til miljøoppfølgingsprogrammet som vil bli 
utarbeidet som føring for anleggsfasen. 

Når d€; innkomne merknader til KU fase 2 er gjennomgått vil Jernbaneverket vurdere 
om det er aktuelt å gjøre endringer i forhold til lB\" s foreløpige anbefaling av 
alternativ. En slik vurdering vil bli foretatt før Oslo kommune gjør endelig trasevedtak 
i kommunedelplanen, som igjen er avhengig av godkjent KU. 

Ut over dette vil vi gjenta behovet for rask behandling av planforslaget i kommunen 
med sikte på gjennomføring av nytt dobbeltspor, og derigjennom et kapasitetssterkt 
og funksjonelt kollektivnett, så raskt som mulig. 

Gjenpart : Bærum kommune, rådmannen, Kommunegården, 1300 Sandvika 
NSB BA Eiendom Oslo, 0048 Oslo 

Kopi: AD, JO, fOS, JDMp, IS, JV v/ØAG, JMe, OVS, ToF, BEN, kopiboka, saken 
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Bærum kommune 
Rådmannen 
Postboks 23 
1301 SANDVIKA 

Henvendelse til : Torgeir Fossnes 
Deres ref: 
Saksref: 97/6661 10031.9 
Dato: 

- 2 OK l 1991 

"b270997" 

KOMMUNEDELPLAN FOR NYIT DOBBELSPOR SKØYEN-ASKER I BÆRUM 
KOMMUNE HØRINGSUTKAST 

Viser til utsendte protokoll fra formannskapsmøtet den 20.08.1997 med tilhørende 
dokumenter, samt åpent møte i forbindelse med utleggingen av kommunedelplanen 
til offentlig ettersyn den 08.09.1997. 

Vi setter pris på at nytt dobbeltspor Skøyen-Asker, som er et av de høyest prioriterte 
prosjektene i Jernbaneverket, med dette kommer et betydelig skritt nærmere 
realisering. 

, Innledning 
Planleggingen av nytt dobbeltspor Skøyen-Asker har med bakgrunn i tidligere 
geografisk inndeling av regionene vært utført av Jernbaneverket Region Sør 
(Drammen). Fra 01.01.94 er regiongrensene blitt justert slik at det er Jernbaneverket 
Region øst (Oslo) som nå koordinerer og avgir uttalelse på vegne av Jernbaneverket i 
forbindelse med offentlig arealplanlegging i det sentrale Østlandsområdet. 
Jernbanedirektøren har delegert oppgaver i forhold til Plan- og bygningsloven til 
regionene ved regionsjefen. 

Bakgrunn/historikk 
I 1994 ble det utarbeidet en feUes KU fase l av NSB og statens vegvesen i Oslo og 
Akershus som omhandlet konsekvensene for utbygging av El8 mellom Framnes og 
Asker og nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker, foruten en trafikkanalyse for 
kollektivtrafikken i Vestkorridoren. 
Våren 1996 fastsatte NSB Banedirektøren og Vegdirektoratet i samråd med 
Miljøverndepartementet utredningsprogrammer for KU fase 2, ett for nytt 
dobbeltspor og ett for vegutbygging. Behandlingen av KU fase l gav som resultat at 
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det kunne arbeides videre med KU fase 2 for nytt dobbeltspor uavhengig av ~ 

framdriften for KU fase 2 for vegsystemet. ~J...~ 
I KU fase 2 for nytt dobbeltspor er de fastsatte trasealternativene for jernbane _ 
bearbeidet og utredet i henhold til det fastsatte utredningsprogrammet. Dette Jernbaneverket 

arbeidet er utført i nært samarbeide med kommunene. 
På denne bakgrunn har kommunen utarbeidet forslag til kommunedelplan. KU fase 
2 og kommunedelplanen har samme høringsfrist. Traseen for det nye dobbelsporet 
fastlegges gjennom vedtatt kommunedelplan. 

Kommunedelplanens innhold 
På strekningen Lysaker-Sandvika viser kommunedelplanen tre alternativer for ny 
trase gjennom Bærum. Alternativene kalles Hl B, H2B og 14. H -alternativene 
forutsetter bruk av eksisterende Lysaker stasjon. l-alternativet går i dyp tunnel under 
Lysakerelven, via tunnel til Fornebu Nord, og videre i tunnel til Sandvika. 

Vest for Sandvika viser kommundelplanen tre aktuelle alternativer. Alternativene 
kalles Indre linje, Ytre linje og Ræverudlinjen. Indre linje/Ytre linje er i prinsippet 
like. Ræverudlinjen går noe lenger nord og ivaretar spesielIt hensynet til 
Ringeriksbanens avgreining. 

Kommunedelplanen gjennom Bærum inneholder følgende trasealternativer: 

Alternativ Hl B er i større grad enn de andre alternativene basert på 
dagstrekninger. Det nye dobbeltsporet følger eksisterende dobbeltspor ut fra 
Lysaker stasjon og går i dagen til forbi terasseblokkene vest for Stabekk 
stasjon. Alternativet går i en kort tunnel mellom Vollsveien og 
Marstranderveien. Alternativet går videre i tunnel fra Stabekk til Enger vannet. 
Videre i dagen fram til Sandvika stasjon. 
Tverrslag/nødutgang munner ut ved gartneriet mellom Ramstadsletta og 
dagens jernbane. 

Alternativ H2B. Det nye dobbeltsporet følger eksisterende dobbeltspor ut fra 
Lysaker stasjon. Fra Vollsveien går alternativet i tunnel fram til Engervannet. 
Lokaltogsporene har en kort tunnel ved Lysaker. Videre i dagen fram til 
Sandvika stasjon. 
Det er foreslått tverrslag/nødutgang med tilknytning til Gamle Drammensvei 
sør for golfbanen på Ballerud samt nødutgang som munner ut ved 
Engerjordet. 

Alternativ}4. Det sentrale med dette alternativet er at både lokalsporene og 
fjerntogsporene legges via Fornebu i dyp tunnel under Lysakerelven. 
Lokaltogsporene samles i en dobbeltsporet tunnel og stiger opp til 
lokalstasjon i dagen på Fornebu. Stabekk stasjon må flyttes noe vestover for å 
tilkoble lokalsporene til eksisterende spor. Fjerntogsporene fortsetter i tunnel 
fram til Engervannet. Videre i dagen fram til Sandvika stasjon. Eksisterende 
spor mellom Lysaker og Stabekk vil bli beholdt. 
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Det er foreslått nødutgang via ny Lysaker stasjon. Et annet ~ 

tverrslag/nødutgang munner ut ved gartneriet mellom Ramstadsletta og ~J...~ 
dagens jernbane. Tverrslag/nødutgang også ved Holtekilen. • 

Indre linje/Ytre linje. Alternativene er sammenfallende og går i dagen ut fra 
Sandvika. Fra long til Asker går alternativene hovedsakelig i tunnel. 
Ringeriksbanens avgreining på long vil for hvert spor medføre lange kulverter. 
Det vil være behov for snustasjon langs dagens spor på fong. 

Ræverudlinja. Alternativet går i dagen ut fra Sandvika. Fra long til Asker går 
alternativet hovedsakelig i tunnel, noe lenger nord enn Indre/Ytre linje. 
Ringeriksbanen avgreiner i tunnel. I long-området vil det bli lange kulverter 
og behov for snustasjon langs dagens spor. 

Jernbaneverkets merknader og kommentarer til kommunedelplanen 
Jernbaneverket og Bærum kommune har gjennom plan- og utredningsfasen utviklet 
et godt samarbeide rundt de problemstillinger og muligheter et nytt dobbeltspor 
fører med seg. Det er enighet om behovet for nytt dobbeltspor og nødvendigheten av 
å holde en meget stram framdrift i det videre arbeidet med regulerings- og 
detaljplanene. Dette bl.a. for å minimalisere ulempene for de båndlagte områdene 
som vises i kommunedelplanen, og redusere usikkerheten for de som blir berørt av 
prosjektet. 

På bakgrunn aven samlet vurdering anbefaler Bærum kommune alternativ H2B 
(tunnel-alternativet) som trasevalg på strekningen Lysaker-Sandvika, og alternativ 

, Ræverudlinjen som trasevalg vest for Sandvika. 
Dette er i samsvar med Jernbaneverkets anbefalinger. 

Jernbaneverket mener at forslaget til kommunedelplan med tilhørende 
bestemmelser og retningslinjer er tjenlig som grunnlag for endelig valg av trase for 
nytt dobbeltspor i forbindelse med sluttbehandlingen av kommunedelplanen. 

Ut fra overnevnte kommentarer er det fra Jernbaneverkets side sterkt ønskelig at 
kommunen ved sluttbehandlingen av kommundelplanen vil realitetsbehandle 
trasevalget, selv om detaljerte avklaringer gjenstår og derfor ikke er endelig utredet. 
Disse avklaringene vii uansett være en nødvendig, og naturlig del av det videre 
arbeidet med regulerings- og detaljplaner for områdene. 

Forøvrig konstaterer vi at Oslo kommune i sin kommunedelplan har lagt ut et 
alternativ som ikke inngår i Bærum kommunes kommunedelplan, og at det derfor er 
lansert et alternativ hvor det ikke er samsvar over kommunegrensene. 

Jernbaneverkets kommentarer til båndlagte områder 
I forbindelse med bestemmelsene til kommunedelplanens arealdel stilles det 
plankrav til arealene på Lysaker. For de deler av plan om rådet som omfattes av 
plankravet settes tidligere stadfestede regulerings- og bebyggelsesplaner ut av kraft. 
Jernbaneverket er enig i denne vurderingen. Etter at trasevalg for nytt dobbeltspor er 
vedtatt og avklaringer omkring baneløsninger til Fornebu foreligger, er det naturlig å 
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få endelig fastlagt en helhetlig løsning for den nye kollektivterminalen på lysaker. 
Denne reguleringen må sikre en samordnet løsning med bl.a. jernbanestasjon, 
bussterminal. eventuell bybanelkombibane, næring og lokalvegnett. Planleggingen 
bør foregå i et utstrakt samarbeide med berørte parter og bør starre opp snarest 
mulig. Vi ser det som naturlig at Bærum kommune har den sentrale rollen i 
samordningen. 

Jernbaneverket har ellers ingen kommentarer til de båndlagte områdene. 

Varsel om innsigelse 
Kommunedelplanen legges fram med bl.a. alternativ H/JS. 
Rådmannen skriver i sin vurdering at "det bl.a. knytter seg ulemper til at stasjonen på 
Fornebu vil komme for langt nord til å betjene området godt, og at en får stasjon 
under bakken på Lysaker. Dette er en vesentlig dårligere løsning med tanke på enkle 
overganger mellom transportmidler, etappevis utbygging, sikkerhet og kostnader". 
Rådmannen skriver videre i sin vurdering at "lokalspor om Fornebu ved H2B vil være 
en mer fleksibel løsning enn 14, og vil betjene området på en bedre måte". 
Dette er vurderinger som Jernbaneverket støtter. 

En løsning med baneavgreining til Fornebu tilknyttet et H-alternativ vil etter 
Jernbaneverkets syn være den beste løsningen og også i tråd med vedtak i Bærum 
kommune for KDP l for Fornebu. 

Fornebu -området vil ha behov for en kollektivtransportløsning som har tilstrekkelig 
kapasitet til å betjene området samtidig som den gir god tilgjengelighet og 

, flatedekning. Det er ennå ikke tatt stilling til hvilken kollektivløsning som bør velges, 
'om dette skal være jernbanebetjening eller bybane/kombibane. En avgrening eller 
sløyfe til Fornebu tilknyttet et H-alternativ, vil gi større muligheter til å tilpasse trase 
og stasjonsplasseringer mere sentralt på Fornebu enn løsninger bygget på et J
alternativ. 
Stasjonen ved et J-alternativ vil ligge i utkanten av utbyggingstyngdepunktet og ha 
liten flatedekning. Stasjonen vil også ligge såpass nær i forhold til en ny Lysaker 
stasjon at det vil ikke være aktuelt for andre tog enn lokaltogene å stoppe på begge 
stasjonene. 
Anleggskostnadene ved et J -alternativ vil være betydelig høyere og 
nytte/kostnadsfaktoren vil være tilsvarende lavere enn ved et H -alternativ. 

Med bakgrunn i bl.a. nevnte kortfattede argumentasjon vil Jernbaneverket derfor 
varsle innsigelse til J -alternativene dersom disse videreføres i den videre 
planprosessen. 

Framdriften på prosjektet 
I forbindelse med behandlingen av NJP 1998-2007 den 13. juni 1997 forutsetter 
Stortinget i sitt vedtak at prosjektet Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker forseres og 
ferdigstilles innen utgangen av år 2004. Stortinget har også bedt om at organisering 
og finansiering av dette prosjektet vurderes nærmere. Prosjektet inngår også som del 
av Oslo-pakke Il som vil bli lagt ut til lokal høring i løpet av høsten . 
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Videre detaljplanlegging av prosjektet vil bli utført av Jernbaneverkets 
utbyggingsorganisasjon. 

Oppsummering/konklusjon 
• Det framlagte forslaget til kommundelplan er etter Jernbaneverkets syn 

tilstrekkelig til at kommunen kan sluttbehandle valg av trase. Dette forutsetter at 
konsekvensutredningen er godkjent og sluttbehandlet. 

• Det er etter Jernbaneverkets syn riktig å stille plankrav til arealene på Lysaker. 
• Jernbaneverket støtter Bærum kommunes anbefaling om valg av H2B og 

Ræverudlinjen. 
• Jernbaneverket varsler innsigelse til alternativ J4 dersom Bærum kommune 

viderefører alternativet i den videre planprosessen. 
• Jernbaneverket legger til grunn at kommunen foretar sine planavklaringer slik at 

ferdigstillelse av det nye dobbeltsporet kan skje innen utgangen av år 2004 . 

M~~~nlig hilsen 

Je~om 
regionsjef 

Kopi: AD, JO, lOS, NSB BA EiO, JS, JV, JMe, OVS. BEN. ToF, ISM, saken, kopiboka 
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Region ost 

Bygnings- og regule ringssje fen i Asker 
Postboks 353 
1371 ASKER 

Henvendelse til: Torgeir Fossnes 
Deres ref: S91 /0 1338 
Saksref: 97/6208, Bet. 10 031.9 
Dato: 

- l Old . 1~~7 

"b260997" 

KOMMUNEDELPLAN FOR NYIT DOBBELTSPOR pA STREKNINGEN BÆRUM 
GRENSE - ASKER STASJON HØRINGSUTKAST 

Viser til utsendte dokumenter med tilhørende plankart, datert 28.08.97, samt åpent 
møte i forbindelse med utleggingen til offentlig ettersyn den 11.09.97. 

Vi setter pris på at nytt dobbeltspor Skøyen-Asker, som er et av de høyest prioriterte 
prosjektene i Jernbaneverket, med dette kommer et betydelig skritt nærmere 
realisering. 

. Innledning 
Planleggingen av nytt dobbeltspor Skøyen-Asker har med bakgrunn i tidligere 
geografisk inndeling av regionene vært utført av Jernbaneverket Region Sør 
(Drammen). Fra 01 .01.94 er regiongrensene blitt justert slik at det er Jernbaneverket 
Region øst (Oslo) som nå koordinerer og avgir uttalelse på vegne av Jernbaneverket i 
forbindelse med offentlig arealplanlegging i det sentrale Østlandsområdet. 
Jernbanedirektøren har delegert oppgaver i forhold til Plan- og bygningsloven til 
regionene ved regionsjefen. 

Bakgrunn I his torikk 
11994 ble det utarbeidet en felles KU fase l av NSB og statens vegvesen i Oslo og 
Akershus som omhandlet konsekvensene for utbygging av ElB mellom Framnes og 
Asker og nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker, foruten en trafikkanalyse for 
kollektivtrafl.kken i Vestkorridoren. 
Våren 1996 fastsatte NSB Banedirektøren og Vegdirektoratet i samråd med 
Miljøverndepartementet utredningsprogrammer for KU fase 2, ett for nytt 
dobbeltspor og ett for vegutbygging. Behandlingen av KU fase l gav som resultat at 
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det kunne arbeides videre med KU fas e 2 for nytt dobbeltspor uavhengig av ~ 

framdriften for KU fase 2 for vegsystemet. ~~~ 
I KU fase 2 for nytt dobbeltspor er de fastsatte trasealternativene for jernbane • 
bearbeidet og utredet i henhold til det fa stsatte utredningsprogrammet. Dette Jernbaneverket 

arbeidet er utført i nært samarbeide med kommunene. 
På denne bakgrunn har kommunen utarbeidet forslag til kommunedelplan. 
Konsekvensutredningen fase 2 og kommunedelplanen har samme høringsfrist. 
Traseen for det nye dobbelsporet Skøyen-Asker fastlegges gj ennom vedtatt 
kommunedelplan. 
På grunn av særlige problemstillinger knyttet til framtidig sporplan på Asker stasjon 
pågår det et eget hovedplanarbeide for dette . Ombygging av Asker stasjon er en 
forutsetning for å få satt nytt dobbeltspor i drift. Vi vil kommentere forholdet til 
denne hovedplanen nærmere i eget avsnitt. 

Kommunedelplanens innhold 
Planforslaget er lagt ut til offentlig ettersyn i 2 alternativer - Indre linje og 
Ræverudlinja. Som overordnet prinsippløsninger skiller disse to alternativene 
gjennom Asker seg lite fra hverandre. Asker kommune antar at det endelige valget 
mellom disse alternativene "med rimelighet må aksepteres å komme til å skje med 
hovedvekt på konsekvensene på Bærums side av grensen". 

Det tredje alternativet i konsekvensutredningen - Ytre linje - er avvist lagt ut i 
kommunedelplanen og vil som en følge, ikke inngå i kommunens videre vurderinger 
fram mot endelig valg av sportrase. 

" Kommunedelplanen gjennom Asker inneholder følgende trasealternativer: 

Indre linje. Fra kommunegrensen til Astaddammen går alternativet i tunnel 
med to miljøkulverter ved Billingstad skole og Bekkeveien . Alterna(tl/et har 
tverrslag/nødutgang til et område sørøst for Billingstad stasjon. 

RæverudUnja. Fra kommunegrensen til Åsraddammen går alternativet i 
tunnel noe lenger nord enn Indre linje med to kulverter ved Dragonveien og 
Billingstad skole. 

Indre linje og RæverudUnja. Alternativene er sammenfallende fra tunnelen 
under Astad gård og til Asker stasjon. Alternativene har dagsone på en kortere 
strekning nordvest for (og inntil) eksisterende dobbeltspor ved Åstaddammen. 
Alternative11e har tverrslag/nødutgang til et område vest for eksisterende 
jernbane mellom Hvalstad st. og Vakås st. Videre går alternativene 
sammenfallende i dagen på en kortere strekning ved Trollhaugen før 
eksisterende/planlagte tunnel inn til Asker stasjon. 

Jernbaneverkets merknader til forslag til kommunedelplan 
Jernbaneverket og Asker kommune har gjennom plan- og utredningsfasen utviklet et 
godt samarbeide rundt de problemstillinger og muligheter et nytt dobbeltspor fører 
med seg. Det er enighet om behovet for nytt dobbeltspor og nødvendigheten av å 
holde en meget stram framdrift i det videre arbeidet med regulerings- og 

-t 
Ul 



". 

detaljplanene. Dette bl.a. for å minimalisere ulempene for de båndlagte områdene 
som vises i kommunedelplanen, og redusere usikkerheten for de som blir berørt av 
prosjektet. 

Jernbaneverket mener at forslaget til kommunedelplan med tilhørende 
bestemmelser og retningslinjer er tjenlig som grunnlag for endelig valg av trase for 
nytt dobbeltspor i forbindelse med sluttbehandlingen av kommunedelplanen. 

Jernbaneverket anbefaler foreløpig Ræverudlinja ut fra en total vurdering. Bl.a . 
inngår det her en vurdering av Ringeriksbanens avgreining med konsekvenser i 
Bærum kommune. 

Jernbaneverket innser at Ytre linje har en del svakheter og ulemper, og er enig i 
kommunens vurdering når dette alternativet ikke videreføres. 

Jernbaneverkets kommentarer til båndlagte områder 
l forbindelse med innføringen til Asker stasjon har kommunen foreslått å båndlegge 
nødvendige arealer. Bakgrunnen for de båndlagte arealene er Jernbaneverkets 
forcl»pige anbefaling av trase - en trase som synes å være en minimalisering av 
inngrepet totalt sett. 
Det er nå enighet om å se på nye alternativer med hensyn på innføringen til Asker 
stasjon. Topografiske forhold i området, sammen med en usikker fjelloverdekning og 
antatt dårlig fjellkvalilet krever omfattende grunnundersøkelser før man kan si noe 
endelig om konsekvensene for eiendommene i området. Konsekvensene av 
grunnundersøkelsene, sammen med valg aven eventuell annen innføring enn den 
viste, kan øke behovet for åpen byggegrop, og derved gjøre det nødvendig å utvide 

\ det båndlagte området i forbindelse med reguleringsplanleggingen. 

Jernbaneverket har ellers ingen kommentarer til de båndlagte områdene. 

Jernbaneverkets kommentarer til forhold omkring innføringen av dobbeltsporet til 
Asker stasjon 
På grunn av kompleksiteten knyttet til framtidig sporplan på Asker stasjon er denne 
problemstillingen skilt ut som en egen hovedplan. Foreløpige konklusjoner fra 
oppstarten av arbeidet med denne hovedplanen tyder på at alternative sporplaner 
for Asker stasjon vil medføre tilnærmet like konsekvenser for området som helhet. 

I det videre arbeidet med alternative sporplanei for Asker stasjon vil Jernbaneverket 
samarbeide med velforeningene i området og med kommunen. Fra velforeningenes 
side har det særlig vært fokusert på om det er behov for en overkjøringssløyfe ved 
Trollhaugen. Jernbaneverket mener at denne sløyfen er nødvendig dersom man 
velger retningsdrift som konsept for Asker stasjon. Alternativet er linjedrift som får 
andre konsekvenser, både for omgivelsene og for framtidig plattformbruk/togtilbud 
på Asker stasjon. Valget mellom retningsdrift og linjedrift avhenger av ønsket 
togdriftsopplegg på Asker stasjon. Jernbaneverket vil derfor i det videre arbeidet se på 
flere alternativer som ivaretar begge konseptene. 
Spørsmålet har også sammenheng med tidligere signaler fra kommunen om at ny 
tunnel skal bygges på sørøstsiden av eksisterende tunnel. Det har fra kommunens 
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side hittil ikke være ønskelig at Vektergården . den nye satsjonsbyggningen og den ~ 
nye koltektivterminalen skal berøres. I forbindelse med det videre arbeidet med fJi.." 
alternative muligheter ønsker Jernbaneverket en avklaring/bekreftelse på om denne • 
forutsetningen foresatt gjelder. Jernbaneverket 

Jernbaneverket forutsetter at kommunen ved sluttbehandlingen av 
kommundelplanen vil realitetsbehandle trasevalget fram til Trollhaugen, se lvom 
detaljerte løsninger omkring innføringen til Asker stasjon ikke er endelig avklart. 
Disse avklaringene vil uansett være en nødvendig. og nacurligdel. av det \idere 
arbeidet med reguleringsplanen for området. 

Framdriften på prosjektet 
I forbindelse med behandlingen av NIP 1998-2007 den 13. juni 1997 forutsetCer 
Stortinget i sitt vedtak at prosjektet Nytt dobbeltspor Skoyen-Asker forseres og 
ferdigstilles innen utgangen av år 2004 . Stortinget har også bedt om at organisering 
og finansiering av dette prosjektet vurderes nærmere . Prosjektet inngår også som en 
del av Oslo-pakke Il som vil bli lagt ut til lokal høring i løpet av hosten. 

Videre detaljplanlegging av prosjektet vil bli utført av Iernbaneverkets 
utbyggingsorganisasjon. 

Oppsummering/konklusjon 
Det framlagte forslaget til kommundelplan er etter Jernbaneverkets syn et 
tilstrekkelig grunnlag til at kommunen kan sluttbehandle valg av trase. Derte 
forutsetter at konsekvensutredningen godkjennes og sluttbehandles . 
Jernbaneverket vil etter ønske fra velforeningene og kommunen se på alternati ve 
sporinnføringer til Asker stasjon. Nødvendig samarbeide vil bl i gjennomfort. 
Det er ønskelig at kommunen, ut fra stedlige forhold, gir klare signaler om på 
hvilken side av eksisterende tunnel som kan være akluell for innføringen av det 
nye dobbeltsporet. 
Jernbaneverket legger til grunn at kommunen foretar sine planavklaringer slik a t 
ferdigstillelsen av det nye dobbeltsporet kan skje innen utgangen av år 2004. 

Me(!jJnIig hilsen 

Ove Skovdahl 
plansjef 

Kopi: Asker stasjon og omegn vel, 
v/Tom Martens Jacobsen, øvre Askerhagen 6. 1370 ASK.'ER 

Vipeveien og omegn vel. 
v/Geir Barvik, Vipeveien 13 B, 1370 ASKER 

Gjenpart: AD, ID, IDS, NSB EiO: IS. JU, JMe , OVS. BEN. ToF, 15M. saken, kopiboka 



'rG, 

Ilk 
~ 

~'!l~ 
«= ,:,50,::7 =» 

Jernbaneverket 
Region Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

Vår saksbehandler 
Aud Jorunn Elefsen 

HOVEDADMINISTRASJONEN 

Jernbaneverket ' ......... 1 

~::;~~:.~l~~·A··}t.Y.l~.9 ............ . 
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Vår dato 
1997-07-18 
Deres dato 
26.6.1997 

Vår referanse (bes oppgitt ved svar) 
9301116 
Deres ref 
97/4149 

HØRING AV KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 ETTER PBL KAP. VII A
NYTT DOBBELTSPOR AKØYEN-ASKER 

Luftfartsverket har tidligere hatt denne saken til høring, og har ingen invendinger eller 
merknader til denne grundige konsekvensutredningsprosessen. 

Vi tillater oss å oversende saken til Oslo lufthavn A/S,(iardermoen til uttalelse, da vi ikke 
kan se at de har hatt saken til høring direkte fra dere. 

li J. ~ '--
Aud Jorunn Ellefsen 

Kopi Ill/vedlegg: Oslo lufthavn, A/S Postboks 1002060 GARDERMOEN 

POSTBOKS 81 24 DEP, N · 0032 OSLO. NORWA Y . KONTORADRESSE : WERGELANDSVEIEN l, OSLO 
TELEFON : NASJONALT : 22 94 2000, INTERNASJONALT : + 47 2 2 94 20 00 
TELEFAKS : NASJONALT : 22 94 23 90 . INTERNASJONALT : + 472294 2390 

A FH I: ENCA YAYX, TELEX ; 71032 ENFB N, TELEGRAM CIVILAIR OSLO 

Jerbaneverket 
Region Sør 
Plankontoret 

3006 DRAMMEN 

6. august 1997 

V~r referanse OHAS-97-48 1I 
Vår saksbehandler JAR 
Vår arkivkode 94/81 

402 
Deres referanse 9301116013014 
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Vedrørende konsekvensutredningen for nytt dobbeltsport Asker - Skøyen 

OSL hClr ingen merknader til det mottatte materialet. 

Vi har merket oss at det går ca 160 tog pr . døgn på den aktuelle strekningen i 
dag. og at dette øker til ca 200 tog pr. døgn når flyplassen åpner høsten 98. 

Det forutsettes at transporttilbudet Asker - Gardermoen er tidsmeSSig og fullt 
operativt ved flyplassåpning, og at regularitet og effektivitet ikke påvirkes aven 
antatt utbygging me!!om Asker og Skøye!! fra 1999. 

Med vennlig hilsen 
Oslo Lufthavn AS 

~ 
Direktør Marked, Utvikling og Miljø 

Kopi : Luftfartsverket, Hovedadm., Oslo 

OSLO LUFTHAVN AS ER ET HELE lET DATTERSEL SKAP AV LUFIF AR T:;\ ERKET 

~ 

OSL@ 

Oslo lufthavn AS 

Nyveien 
Postboks 100 
2060 Gardermoen 

Tlf 63 945600 
Fax 63 9456 10 
f irmapos t@osl telemax no 
http://wwwosl no 

Bankgiro 71 0805 74988 
Postgiro 082 6 0 18272 3 
Org . nr. NO 965 368248 MVA 

~ 
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DIREKTORATET FOR NATURFORVALTNING 
Kontor: Tungasktta 2. Telefon: 73 580500. Telefax : 73 915433 ~ Postadresse: 7005 Trondheim 'lf 

Jernbaneverket region sør 
Plankontoret 

Jer ,-': ? n eV2rket 
I 

SJ L' , ·~::·~~~!å~l~f!.~ ~ Ar. ' 

~'J 

3006 DRAMMEN Arkiv be t.: I D ~:>~ ................... . _ ................. . 

D(rc~ ref Vår ref. (bes opp~ilt ved svar) 

97/5387-NATB/SBT 
Ark . 75 

Dal" 

24.10.97 

NYTT DOBBELTSPOR - SKØYEN - ASKER - KONSEKVENSUTREDNING 
FASE 2 ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-A - HØRING 

Det vises til oversendelse datert 26.06.97 . 

Vi beklager vår seine uttalelse. Før vi uttaler oss i slike saker avventer vi uttalelsen fra 

Fylkesmannen. 

ON avga uttalelse angående konsekvensutredningen for dobbeltspor Skøyen - Asker fase l i 
1995 . I den forbindelse ble det uttalt at jernbanens rolle i kollektivsystemet synes tilstrekkelig 

avklart. 

Det er nå i fase to foreslått flere alternativer som er grundig utredet med hensyn på de tema 
Direktoratet for naturforvaltning skal ivareta. Vi vil kun kommentere noen helt overordna 
prinsipper. ON overlater til fylkesmannen i Oslol Akershus å komme med detaljerte 
synspunkter på alternativene. ON vil generelt støtte konklusjonene i høringsuttalelsen fra 
fylkesmannen i Oslol Akershus. 

Konsekvensutredningen gir et godt grunnlag for valg av alternativ. 
ON mener utredningsplikten er oppfylt i forhold til godkjent utredningsprogram for fase 2 . 

Vi vil i det folgende komme med noen råd i forbindelse med prosessen videre ; 

I følge rik spolitiske retningslinjer for A TP av 20. August 1993 , vil vi understreke at hensynet 
til miljø- og naturressurser må føre til at den mest skånsomme trase velges. Det er i tillegg 
viktig å leg.ge vekt på avbøtende tiltak ved tunnelinntak og der linja går i dagen, samt 

deponering av masse. 

Utbyggingen vil stort sett skje igjennom tett bebygde områder med få grønntarealer. Det er 
derfor viktig å ta vare på de grønne res tarea lene som finnes innimellom de bebygde arealene, 
og langs de verna vassdragene . De tte både av hensynet til biologisk mangfold, mulighet til 
\eik og friluftsliv , samt daglig trivsel. Det skal tilbys erstatningsarealer der grønne restarealer 
brukt til leik går tapt,j .fr. rikspolitiske retningslinjer for barn og unge. Vi ser det som en 
forutsetning at kommunen ivaretar dette hensyne t i den videre planprosess. 

~ 

Utbyggingen vil berø re tre verna vassdrag, Lysakerelv, Sandviksel va og Neselv. Vi viser her 
til rikspolitiske retningslinjer for verna vassdrag av 10. november 1994, og ber om at disse 
legges til grunn ved videre deta ljplanlegging. Ved passering av de verna vassdragene, kan d!!t 
bli aktuelt med inngrep i selve vannstrengen. En må i den forbindelse avklare forhold!!t til 
vassdragsloven av 17. februar 1984 . 

Utbyggingen kan komme i konflikt med to naturminner, Kampebråten og Jongåsveien . 
Områder vernet etter naturvernloven er verdifulle både i nasjonal, regional og lokal 
målestokk. Vi henstiller derfor til å unngå disse områdene da det som hovedregel skal sterke 
grunner til å tillate inngrep i verneområder. Vi er klar over at det har vært kontakt mellom 
Jernbaneverket , fy lkesmannen i Oslol Akerhus, ON, samt Bærum kommune angående 
frigivelse av hele eller deler av disse naturminnene. Fylkesmannen i Oslol Akershus har i 
tilegg beskrevet to regionalt viktige naturområder som ikke er verna etter naturvernloven; 
Engervatnet og Åstaddammen. Vi vil stolte opp om deres anbefalinger ang. disse områdene. 

Det er fra fylkesmannen sin side vist til et nytt alternativ foreslått av Oslo kommune (16). 
I tillegg pågår det en datljert vurdering omkring ulike løsninger med tanke på utnyttelse av 
Fornebu-området. Vi vil ikke kommentere dette i denne sammenhengen . 

Vi har ingen ytterligere kommentarer 

(f'14 i vw-l.~~~ 
Per I var Bergan ~ 

Saksb.:handkr: Siri Bo Tim.:stad tlf. 73 58 05 87 

~ 
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Vår dato 
04.11.1997 
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26.06.97 

Vår referanse 
6383/ 15/97 N21&13 
Deres referanse 
97/4149 

UTTALELSE TIL KONSEKVENSlJTREDNING FASE 2 FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 

Fylkesutvalget behandlet konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbelktspor Skøyen-Asker i møtet den 
28, l 0.1997 som sak nr, 145/97 og fattet følgende vedtak: 

1. AkershusJYlkeskummune mener utredning,<,plikten er oppJYlt. Konsekvens
utredningfase 2for nytt dobbelt,<,por Skøyen - Asker jolger del godkjente 
utredningsprogrammel og danner et godt grunnlag/or valg av trase på 
den aktuelle strekningen. 

2. Akershus}jllkeskommllne anbefaler al Ræverudlinja blir lagt til grunn/or 
kummllnedelplanjor nylf dubhelt,<,par på strekningen Asker sla,<,jon -
Bærum grense. 

3. AkershllsJYlkeskommune anbefaler at alternativene Ræverudlinja og H2B 
blir lagt til grunn/or kommunedelplan for nylt dobbeltspor gjennom 
Bærum. 

.J. AkershusJYlkeskommune anbefaler at det i kommunedelplan/or nyll 
dobbeltspor Skøyen - Lysaker i Oslo kommune velges el av H
alternativene dvs. Hl O eller HI Ol' da .l-alternativene vlIrderes SOlli 
uakillelle ved Lysaker stasjon i Bærum. 

5. Akershusfolkeskommune forutseller at H-alternativene ved Lysaker 
s/mjon kombineres med en bybanelkombibane mellom Oslo sentrum og 
Fornebu. 

6. Akershus}ylkeskommllne er bekymret o\'er at utredningen om kullurminner 
og kulturmiljø ikke i tilstrekkelig grad ivarelar kOl1lrele forhold knyllet til 
fredete og verneverdige kulturminner og kullllrmi!joer i liltakels lokalmiljo. 
Detforutsettes al }j,/kels klllturvernlll)'l1dighe/ i 110.:1'1 samarbeid med NSB 
Fl/' anledning lil ei belyse de}i)rhold SOlli ikke er tilslrekkelig ivaretUf{. 

- FylkeslIIvalget lInbefiller al del i kO/llmlll1edelplw/(.'n tus inn at det skal 
Il/arbeides retningslinjerjl)r hvordan og hvur overskudd\'ll1assen skal 
transportere.\' l/l (/\' rigxumrådel. 

Ad,,'"'' Sd, wc igJJ rJ., gJ Il' 1. ()IH~ (hl" St'nlrJlhord , ( .47 \ 22 (l'> ~U Ol) 

Td"rak, 22 ()~ S() ')~ 

Poslgiro OHOq 511 ~)~

I-l.lnkgirn 70290'; HJ:\ I ~ 

Fylkesutvalget anhe/aler at de mest stoyfj'ell1l11ende områdene på den 
gjenværende banestrekningen også blir VlIrdert stoyskjermel. Et ekseJ/lpel 
er Blommenholm skole. 

8. Fylkesutvalget ber om at en lOSIling /lIedforerlose log ("pcople mon'r.\' ") 
blir belyst som alternativ til kO/llbibane/hybal1e mel/o/ll Fornebu og 
Lysaker . 

9. Akershlls/ylkeskommllne ji>rlllsetler (/1 wbyggillgen gjenllomjiJres /)(/ el/ 
slik måte 1Ilfærrest mlllig IlIsefle.\jii/· allieggsstoy i IInodvendig lal1g lid 

2 

Punkt I i vedtaket knytter seg direkte liluttalelse lil konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbcltspor 
på strekningen Skøyen - Lysaker. Punkt 2 i vedtaket knytter seg direkte til uttalelse til forslag lil 
kommunedelplan for nytt dobbeltspor i Asker kommune. Punkt 3 og 5 i \'cdtakct knytter seg direkte 
til uttalelse til kommunedelplan for nytt dobbeltspor i Bærum kommune . Punkt 4 i vedtaket kn) tter 
seg direkte til uttalelse til forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor i Oslo kommune. Punktene 
6-9 gjelder uttalelse til konsekvensutredning fase 2 for nyn dobbeltspor Skøyen - Asker og 
kommunedelplanene for nytt dobbeltspor i Asker, Bærum og Oslo kommuner. 

Vedlagt følger elt eksemplar av fylkesrådmannens saksforelegg saml utskriti fra fylkesutvalgets 
møteprotokoll. 

Med vennlig hilsen 

~a~~ 
F &'stekonsulent 

Vedlegg: Fylkesrådmannens saksforelegg 

Kopi: 

Utskrift av protokoll fra fylkesutvalgets mote 28.10,97 

Fylkesmannen i Oslo og Akershus - slab 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus - miljoverna\'delingen 
Statens vegvesen Akershus 

~ ...., 
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FRA MØTE I FYLKESUTVALGET 28.-29. OKTOBER 1997 

Sak nr. 145/97 Konsekvensutredning fase 2 og kommunedelplaner for nytt 
dobbeltspor på strekningen Skøyen - Asker 

Representanten HildlIr Horn Øien (KrF) fremmet folgende to/arslag: 

l. 
Akershus fylkeskommune forutsetter at utbyggingen gjennomføres på en slik 
måte at færrest mulig utsettes for anleggsstøy i unødvendig lang tid. 

2. 
Forslag til nytt punkt om kulturminner og kulturn1iljø: 

Akershus fylkeskommune er bekymret over at utredningen om kulturminner 
og kulturmiljø ikke i tilstrekkelig grad ivaretar kontrete forhold knyttet til 
fredete og verneverdige kulturminner og kulturmiljøer i tiltakets lokalmiljø. 
Det forutsettes at fylkets kulturvemmyndighet i nært samarbeid med NSB far 
anledning til å belyse de forhold som ikke er tilstrekkelig ivaretatt. 

fvlkesordfører Ragnar Kristoffersen (Ap) tok opp Finn Haugs sålydende 
forslag fra samferdselsstyret: 

la) Fylkesutvalget anbefaler at det i kommunedelplanen tas inn at det skal 
utarbeides retningslinjer for hvordan overskuddsmassen skal transporteres ut 

av riggområdet. 

l b) fylkesutvalget anbefaler at de mest støyfremmende områdene på den 
gjenværende banestrekningen også blir vurdert støyskjennet. Et eksempel er 

Blommenholm skole . 

Represenwfltell Nils Aasheim (H) tIJk opp Lurs Erik Fl/rlls sålydende furslag 

fru samferdselsstyret 
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Pkt. 7 Fylkesutvalget ber om at cn løsning med forerlose tog ("people 
mo vers") blir belyst som alternativ til kombibanelbybane mellom Fornebu og -.t 
Lysaker. O' 

Representanten Hildur Horn 0ien (Krf) foreslo li lilJaye .. og hvor" eller 
"hvordan" i Hallgs forslag pkt. la. 

Voterin2:: 

Fylkesrådmannens innstilling pkt. I ble enstemmig vedtatt. 

Ragnar Kristoffersens forslag med Hildur Horn 0iens tillegg til pkt. la bk 
enstemmig vedtatt. 

Fylkesrådmannens innstilling pkt. 2, 3,4 og 5 ble enstemmig vedtatt. 

Hildur Horn 0iens to forslag ble enstemmig vedtatt. 

Fylkesutvalgets vedtak er etter dette: 

l. Akershus fylkeskommllne mener urredningsplikfen er oppfylf. Konsekvens 
utredningfase 2 for nytt dohbeltspor Sku.ven - Asker folga det godkjente 
utredningsprogrammet og danner el godl grl/nnlag for valg av trase på 
den aktIlelle strekningen. 

2, Akershus fylkeskommune anhefaler at Ræverudlinja blir lagt til grl/nn for 
kommunedelplanfor nyfl dobbeltspor på strekningen Asker stmjon -
Bærum grense. 

3. Akershus fylkeskommune anbefaler at alternativene Ræverudlinja og H2B 
blir lagt til grunn for kommunedelplanfor ny" dobbeltspor gjennom 
Bærum 

·1 Akershlls fylkeskommllne anhefaler at det i kommllnedelplan for 11)'11 

dobbeltspor Skøyen - Lysaker i Oslo kommune velge.l' et av H
alternativene dvs. Hl O eller Hl aT da J-alternarivene vurderes SOll/ 

uaktuelle ved Lysaker stmjon i Bærum. 

5 Akershus fylkeskommune forllfseller Clt H-alternati\'enf' ved Lysaker 
sfCI.!>jan kombineres med en bybaflelkombibane mel/olll Oslo sen/rllm og 
Fornebu. 

6. Akers/IlIS fylkeskommllne er bd:Ylllret over atlltredningen 0111 kllltlll"minJll'/' 
og kulturlllilj'o ikke i tilstrekkelig grad ivarelar kOl1trerefurhold knyIler ril 
fredete og vernnerdige kulturminner og kllltllrmilj'oer i riltakels lokolllli/Jti 
Det forutselles at fylkets kllltlllTernm.vndighet i flært .\'(//l1orbeid med ,V,<;/J 

får anledning til cl belyse de forhold som ikke er tilstrekkelig ivaretal!. 

7 f) 'lkeslIIwt!get Clnbeji.dl..'r {(( det i kommul7edelplul1l..' ll tas inn at def sk{/I 
lI[urheicles retningslinjl!.rjor hvorc!ul7 ug hvor O\'enkl/ddsl/1ussen skui 
transporteres li! (/\ ' riggulllrådet. 
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D~lto : 04.11.97 

Rl!tt kopi bl!vitnes : 

f1~; 

Fylkesutvalget anbefaler at de mest støy fremmende områdt.:ne på den 
gjenværende banestrekningen også blir vurdert støyskjermet. Et eksempel 

er Blommenholm skole. 

8. Fylkesutvalget ber om at en løsning medfurerløse tog ("people movers ") 
blir belyst som alternativ til kombibanelbybane mellom Fornebu og 

Lysaker. 

9. Akershus fylkeskommune forutsetter at utbyggingen gjennomfores på en 
slik måte at færrest mulig utsettes for anleggsstoy i unodvendig lang lid 
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Jnr.ldok.nr.lår 

Arkiv kode 

Arb.nr. 

6383/11-12/97 (KU fase 2) 
747117-8/97 (KDP Asker) 
7432/5-6/97 (KOP B.rrum) 
7381/5-6/97 (KOP Oslo) 
N21 & 13 (KU fase 2) 
143 (KOP Asker, B.rrum og Oslo) 
a970nO 

FYLKESUTVALGET 

Samferdselsstyret 

-Q Akershus fylkeskommune 
Fylkesrådmannen 

edl~ til 
aakj.tl~t:a 

Sak nr. 

Sak nr. 

145/97 

50/97 

i\loted~to; 

28-29.10.97 

16.10.97 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 OG KOlVlMUNEDELPLANER FOR 

NYTT DOBBELTSPOR pA STREKNINGEN SKØYEN - ASKER. 

Viktige punkter i saken 

Akershus fylkeskommune har mottatt konsekvensutredning fase 2 og 3 kommunedelplaner til uttalelse 
i forbindelse med den offentlige høringsrunden: 

• Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skoyen-Asker Iltarbeidet elter plall- og 
bygningslovens kap. VII-a. 

• Fra Plan- og bygningsetaten i Oslo kommune; Forslag til kommunedelplan nytt dobbeltspor 
Skoyen-Lysaker. 

• Fra Bærum kommune; Kommuned'!lplan nytt dobbeltspor gjennom Bærum med bakgrunn i 
Jernbaneverkets konsekvensutredning. 

• Fra Asker kommune; Forslag til kommllludelplanfor nytt dobbeltspor på strekllingen Bærum 
grense - Asker stasjon. 

Konsek-vensutredning fase 2 

Fylkesrådmannen mener konsekvensutredningen er tilfredsstillende og at den danner et godt grunnlag 
for videre valg av traseer i kommunedelplanene . Oslo kommune ved Plan- og bygningsetaten har i sin 
kommunedelplan lagt fram et nytt alternativ, J6 , for det nye dobbeltsporet som ikke er utredet av 
Jernbaneverket. Alternativet medfører ny linjeføring for dobbeltsporet i Bærum kommune. 
Akseptering av dette alternativet medfører at Jernbaneverket må utrede det på linje med de andre 
alternativene før vedtak om trase kan fattes . 

Fylkesrådmannen mener at J6 er et urealistisk alternativ og at de relevante alternativer er utredet. 
Fylkesutvalget har tidligere vedtatt at Fornebu skal betjenes med bybanelkombibane, noe som av 
kostnadshensyn ikke realistisk lar seg kombinere med alternativ J6. l-alternativene vil dessuten få 
uheldige konsekvenser for Lysaker stasjon som hovedknutepunkt for kollektivtransport, og bør derfor 
ikke anbefales. 

Alle alternativer gir sto(e masseoverskudd. Dette skyldes at det bygges mye tunneler. Hvor disse 
massene kan plasseres etter bygging er ikke godt nok utredet. Det må i reguleringsplanfasen utredes 
hvor og hvordan man skal kunne få avsetning på massene på en god måte. 

Fylkesrådmannen stiller seg kritisk til kvaliteten på utredningsarbeidet knyttet til kulturminner og 
kultunniljø og forutsetter at detaljer knyttet til disse temaene blir utredet på en tilfredsstillende måte i 
forbindelse med det videre arbeid med reguleringsplaner i området. 
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Komtnunedelplanene 

De 3 kommunedelplanene i ~(;rrl er lagt fram tar opp i seg Jernbaneverkets alternativer med unntak av 
det nye alternative~.fra .oslo- koinmune. 

På strekningen Asker stasjon-Sandvika har Asker kommune i sin kommunedelplan lagt fram 
alternativene Indre linje og Ræverudlinja. Bærum kommune har lagt fram Indre linje, Ytre linje og 
Ræverudlinja. I Bærum er Indre og Ytre linje sammenfallende slik at Ytre linje da faller bort i den 
videre vurdering. Ræverudlinja samsvarer best med å få en god avgreining av Ringeriksbanen. 
Fylkesrådmannen anbefaler Ræverudlinja da dette alternativet totalt sett har minst negative 
konsekvenser. Dette er i tråd med Jernbaneverkets og Bærum kommunes foreløpige anbefalinger. 
Asker kommune har ikke gitt noen anbefaling. 

På strekningen Sandvika-Lysaker har Bærum kommune lagt fram alternativene Hl B, H2B og J4 . 
H2B og 14 går i hovedsak i tunnel og har da kun moderate konsekvenser på omgivelsene. Hl B går 
mest i dagen og har store negative konsekvenser i form av bl.a støy og innløsning av boliger. 
Ulempene i J4 knytter seg til at Lysaker stasjon blir liggende ca 35 meter under dagens stasjon da den 
må krysse under Lysakerelva. Dette er en vesentlig dårligere løsning med tanke på enkle overganger 
mellom tranportmidler, etappevis utbygging, sikkerhet og anleggskostnader. Oslo kommunes 
alternativ J6 medfører ny linjeføring på denne strekningen. Fylkesrådmannen anbefaler alternativ 
H2B basert på vurderinger knyttet til miljøbelastninger, konsekvenser på Lysaker stasjon og 
kollektivtransportsystemets oppbygging. Dette samsvarer med Jernbaneverkets og Bærum kommunes 
foreløpige anbefalinger. 

På strekningen Lysaker-Skøyen har Oslo kommune lagt fram alternativene HIO, HIOT. J5 og 16. 
Alternativ J5 kan kun kombineres med alternativ J4 i Bærum. 16 er et nytt alternativ på hele 
strekningen fra SkøY~!1 til Sandvika. På bakgrunn av vurdering av konsekvenser i Bærum kommune 
og av kollektivtransportsystemets totale oppbygging anbefaler fylkesrådmannen at Oslo kommune 
velger et av H-alternativene dvs. H 10 eller HI OT. 

Fylkesutvalget har tidligere i uttalelse til konsekvensutredning fase l for nytt dobbeltspor anbdalt 
valg av Indre linje på strekningen Asker-Sandvika og "Tunnel-linje HU på strekningen Sandvika
Skøyen. Ræverudlinja er et alternativ som er basert på alternativ Indre linje og som har kommet til 
etter forrige høringsrunde. Alternativene H2B og HIO(T) tilsvarer alternativ "Tunnel-linje H" . 
Fylkesrådmannens anbefaling er derfor i tråd med tidligere vedtak i fylkesutvalget. 

FYLKESRÅDMANNEN 

INNSTILLER 

1. Akershus fylkeskommune mener lItredningsplikten er oppfylt. Konsekvens
utredning fase 2 for nytr dobbeltspor Skoyen - Asker folger det godkjente 
utredningsprogrammel og danner et godt grunnlagfor valg av trase på 
den aktuelle strekningen. 

2. Akershllsfylkeskommune anbefaler al Ræverudlinja blir lagt til grl/nn for 
kommunedelplan for nytr dobbeltspor på strekningen Asker stmjon -
Bærum grense. 

3. Akershllsfylkeskommune anbefaler at alternativene Ræverudlinja og H2B 
blir lagt til grunn for kommunedelplanfor nytt dobbe/rlpor gjennom 
Bærum. 
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Hovedsaksbehandler 
Avd./etat 
Vedlegg nr. / tittel 

.J. Akershus JYlkeskommune anbefaler at det i kommunedelplan for ny/{ 
dobbeltspor Skoyen - Lysaker i Oslo kommune velges et av H-allernativene 
dvs. HlO eller Hl OT da J-a!ternativene vurderes som uaklllelle ved 
Lysaker stasjon i Bærum. 

5. Akershus fylkeskommune forutsetter al H-alternativene ved Lysaker 
stasjon kombineres med en bybanelkombibane mellom Oslo sentrum og 
Fornebu. 

Oslo, den 8. oktober 1997 

Anders Kvam 

\~ul c~ R:y~-x. 
~el~ise 

Kst. fylkesrådmann 

Plan- og miljøvernavdelingen 
l . Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Sk0yen-Asker. 

kortversjon 
2. Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen 

Bærum grense-Asker stasjon (kun faSle medlemmer) 
3. Høringsutkast av kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom 

Bærum med bakgrunn i Jernbaneverkets konsekvensutredning (kun 
faste medlemmer) 

4. Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skoyen-Lysaker 
(kun faste medlemmer) 

5. Fagnotat fra fylkeskultursjefen 
6. Kopi av vedtak i Fu-sak 134/94. 

Utrykte vedl. nr./titte\ l . Konsekvensutredning fase 2 for ny1t dobbeltspor Skøyen-Asker. 
vedlegg til kortversjonen, områdevis beskrivelse for Bærum 

2. Konsekvensutredning fase 2 for nyn dobbeltspor Skøye n-Asker. 
vedlegg til kortversjonen, områdevis beskrivelse for Asker 

Utrykte vedlegg kan fåes ved henvendelse til : Anders Kvam, Plan- og miljø, Tlf2205 5674. 
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Saksredegjørelse 

Innledning 

Akershus fylkeskommune har mottatt konsekvensutredning og 3 kommunedelplaner som gjelder nytt 
dobbeltspor på strekningen Skøyen-Asker til uttalelse i forbindelse med offentlig horing. Disse er: 

• Konsekvensutredningfase 2for nytt dobbeltspor på strek"ingen Sko yen-Asker Iltarbeidet etter 
plan- og bygningslovell kap. VII-a . Høringsfristen er satt til l. oktober. 

• Fra Plan- og bygningsetaten i Oslo kommune i brev datert 27. august 1997; Forslag til 
Kommunedelplan nytt dobbeltspor Skøyell-Lysaker. Planen ligger til offentlig ettersyn fram til 20. 
oktober. 

• Fra Bærum kommune i brev datert 28 . august 1997; Kommulledelplan flytt dobbeltspor gjel11l011l 

Bærum med bakgrunIl i Jernbaneverkets konsekvensutredning. Høringsfrist er satt til l. oktober. 
• Fra Asker kommune i brev datert 28 . august 1997,. Forslag til kommulledelplanjor nytt 

dobbeltspor på streknillgell Bærum grense - Asker stasjon. Høringsfristen er satt til l . oktober. 

Fylkesrådmannen har bedt om utsettelse på høringsfristene til etter fylkesutvalgets behandling. 

Historikk 

Transportutredning for Vestkorridoren, Konsekvensutredning fase l ble utarbeidet i 1994. Dette var en 
felles utredning mellom daværende NSB (i dag Jernbaneverket) og Statens vegvesen i Oslo og 
Akershus. KU fase l ble behandlet i fylkesutvalget og samferdselsstyret i 1994 sammen med "Nytt 
dobbeltspor Skøyen-Asker - Forslag til program for konsekvensutredning fase lI" og "Vegsystemet i 
vestkorridoren - Forslag til program for konsekvensutredning fase Il" (FU-sak 134/94 og 
Samferdselsstyresak 44/94). Det fullstendige vedtaket er lagt ved i vedlegg . De viktigste punktene 
som berører denne saker var: 

l. 
KonsekvenslItredning fase 2 for jernbane kan gjennomjøres som foreslått. 

3. Fylkesutvalget gir sin tilslutning til NSBs prinsipielle anbefaling om at et nytt 
dobbeltspor har stasjon i Asker, Sandvika, Lysaker og Skoyen. Disse stasjonene blir 
da betjent av -I spor. Fylkesutvalget anbefaler at en i Asker benytter trase "Indre 
linje" ogfra Sandvika til Skøyen velger "tunnel-linje H". Fylkesutvalget lInderstreker 
viktigheten av en jernbaneutbygging som tar hensyn til miljø og bebyggelse i 
nærheten av jernbanen. 

5. Fylkesutvalget mener etterbrllken av Fornebu må avklares mht. bolig- og 
næringsstruktur ifase 2 slik at arbeidet med en eventuell banerilknytning kan 
konkretiseres og analyseres nærmere. 

KU fase 2 foreligger nå fra Jernbaneverket sammen med 3 kommunedelplaner for nytt dobbeltspor i 
de berørte kommuner Oslo , Bærum og Asker. KU fase 2 for vegsystemet foreligger trolig første halvar 
1998. 

Som en innledende del av arbeidet med KU fase 2 for vegsystemet ble det i 1996 utarbeidet en 
kollektivutredning for Vestkorridoren (FU-notat 16/97). 

Forslag til fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren ligger ute til høring i perioden fram til 
20 . oktober. Fra vedtaket om igangsetting av planarbeidet (FU-sak 100/96) siteres : 

l. Fylkesutvalget igangsetter en samordnet planlegging av tramportsystemel i 
Vestkorridoren i form aven fylkesdelplan. 
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Til konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu vedtok fylkesutvalget bl.a følgende (FU-sak 
131197): 

3. Fylkesutvalget anbefaler at det bygges en bybane mellom Oslo sentrum og Fornebu via 
Lysaker og Skøyen. 

I arbeidet med bybane legges det vekt på bl.a. følgende forutsetninger : 

- at det bygges nyft dobbeltspor Skøyen - Asker og at bybanenfår adgang til det gamle 
dobbeltsporet, alternativt knyttet til Lilleakerbanen. 

- at fylkeskommunen sammen med staten finn er fram til en god modell jor 
investering/drift av bybanen 

- at fylkeskommunen sammen med Bærum kommune finner fram til en 
parkeringspolitikk på ForneblI som kan understøtte en høy brllksgrad av bybanen og 
andre kollektive transportmidler. 

4. I tillegg til bybanen anbefaler fylkesutvalget at man arbeider videre med sporsmålet om 
båtbetjening og et nodvendig supplerende blIssystem. 

Beskrivelse av planene 

Konsekvensutredlling jase 2 for Ilytt dobbeltspor på strekningen Skoyen - Asker 

Konsekvensutredningen beskriver virkningene av et nytt dobbeltspor på miljø, naturressurser og 
samfunn. Temaene som skulle analyseres er fastlagt i godkjent utredningsprogram som er gjengitt i 
vedlegg l. Alternativene som er utredet er også hentet fra konsekvensutredningen . Disse er gjengitt 
nedenfor: 

Skoyen stasjon 

Oslo kommune HiO J.I 

HiOT J5 

H.?O 

Lysaker stasjon i dagen* Lysaker stasjon i tunnel* 

Bærum kommune HiB J.JI.J5 

H2B 

Sandvika stasjon 
i 

Bærum og Asker kommuner Indre Linje 

Ytre linje 
Ræ .... erZld/inja 

Asker stasjon 

* J og H alternativer kan ikke kombineres før/etter Lysaker stasJon. 

Det vises til vedlagte kortversjon av konsekvensutredningen for beskrivelse av alternativene (vedlegg 
l side 9-19) og for beskrivelse av konsekvenser. Jernbaneverket har i konsekvensutredningen også 
vist sin vurdering og anbefaling av alternativ på strekningen. 

Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen Bærum grense - Asker stasjo/l 

Asker kommune har i sin kommunedelplan lagt fram alternativene Indre linje og Ræverudlinja. Ytre 
linje er ikke tatt med, og er dermed forkastet fra Asker kommunes side. Ved utleggelsen er det ikke 
kommet noen anbefaling på a lternativ. 

Rådmannen skriver i sin vurdering at "Som overordnete prinsippløsninger skiller Indre Linje og 
Ræverudlinja gjennom Asker seg savidl lite fra hverandre at det senere endelige valget mellom disse 
med rimelighet må aksepteres cl komme til a skje med hovedvekt på konsekvensene på Bærums side av 
grensen". I vedtaket om utlegging forutsetter planutvalget i Asker også at planlagt sportilslutning 
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mellom eksisterende og planlagt dobbeltspor nord for Asker stasjon utredes nærmere for om mulig å 
skåne eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen for inngrep. 

Kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjenllom Bærum med bakgrunn i Jernballeverkets 
konsekvensutredning. 

I høringsutkastet har Bærum kommune presentert a1le alternativene Jernbaneverket har utredet i sin 
konsekvensutredning. Kommunedelplanen ble lagt ut med følgende vedtak i formannskapet: 

"Kommunedelplanen legges ut til offentlig ettersyn, med kommunens anbefaling av alternativ H2B 
(tunnel-alternativet) som trasevalg på strekningen Lysaker-Sandvika, og alternativ Ræverudlinjen 
som trase valg vest/or Sandvika. 

Kommunens standpunkt vil bli endelig/astlagt etter at horingsliltale/sene er moltau". 

Forslag til kommllnedeplall for nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker 

Kommunedelplanen i Oslo kommune viser fire alternativer; HI0, HlOT, J5 og J6 . De tre forste er 
hentet fra Jernbaneverkets konsekvensutredning. J6 er et nytt alternativ som foreslås og er utredet av 
Plan- og bygningsetaten i Oslo kommune. J6 dekker hele strekningen Skøyen-Sandvika. Alternativet 
innebærer at nytt dobbeltspor legges via Fornebu med egen stasjon der. Eksisterende jernbanespor vil 
være i bruk for lokaltrafikk. Dersom høringsinstansene finner at J6 er et realistisk alternativ, medfører 
detre at Jernbaneverket må utrede 16 på lik linje med de andre alternativene for å synliggjøre 
konsekvensene før valg av alternativ kan fattes. 

Plan- og bygningsetaten omtaler to hovedprinsipper for foring av det nye dobbeltsporet: 

l . H-altern:ltivene, dvs utvidelse av eksisterende korridor med to nye spor og utvidelse av 
Lysaker stasjon i dagen. Av alternativene HIO og HlOT anbefaler Plan- og bygningsetaten 
HIOT. 

2. l-alternativene, dvs å legge nytt dobbeltspor om Fornebu med stasjon der. Av alternativene 15 
og J6 anbefaler Plan- og bygningsetaten J6. 

Oslo kommune har ved utleggelsen av kommunedelplanen til offentlig ettersyn ikke anbefalt hvilket 
hovedprinsipp som skal legges til grunn, dvs. H- eller J- alternativ . 

Beskrivelse av viktige overordnede retningslinjer og rammer 

Akershus fylkesplan 1996-1999 

Fylkesplanens målsetning er at det totale transportvolumet skal reduseres og at kollektivtrafikkens 
andel av trafikken skal økes. For vestområdet er viktige strategier å: 

• Avklare hva som skal til for å få økt andelen som reiser kollektivt. 
• Avklare nødvendige initiativ som må tas og tiltak som må gjøres for å ra til kortest mulig reisetid 

fra vestområdet til den nye Gardermoen hovedflyplass , herunder snarest mulig realisering av nytt 
dobbeltspor på hele strekningen Asker-Oslo S, inklusive økt kapasitet i Oslotunnelen. 

Forslag tilfylkesdelplanfor transportsystemet i Vestkorridoren 

Visjonlhovedmål : 

"Utviklingen av transportsystemet i Vestkorridoren skal gjøre det mulig at kollektil'trafikken kan ta det 
vesentligste av trajikkvekst pd viktige reiserelasjoner. Vegsystemet må/orbedres og differensieres/or 
cl redusere miljøulemper og trafikkulykker samt gi bedre avvikling/or næringslivets transporter. 
Kollektivtrafikk skal ikke forsinkes av bilkøer. " 
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De høyest prioriterte prosjektene i planen er nytt dobbeltspor for jernbanen Skøyen-Sandvika og 
Sandvika-Asker og bybanelkombibane til Fornebu. 

Uttalelser fra andre regionale myndigheter 

Fylkesmannens Landbruksavdeling har uttalt seg til konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen-Asker og konkluderer med at tiltaket er tilstrekkelig utredet i forhold til fastsatt 
utredningsprogram. Fylkeslandbruksstyret skal behandle uttalelsene til kommunedelplanene i møte 
29.10.97. 

Fylkesrådmannens vurderinger og anbefalinger 

Det skal tas stilling til følgende : 

• om utredningsplikten er oppfylt og konsekvensene av tiltakei er godt nok utredet til at det kan fattes 
beslutning om valg av alternativ (KU fase 2). 

• valg av trase for det nye dobbeltsporet gjennom Asker og Bærum kommuner 
(komm unede l planene) . 

• Valg av hovedprinsipp for trase i Oslo kommune (kommunedelplanen). 

Konsekvensutredningen 

Det at Plan- og bygningsetaten kommer med forslag om flere alternativer nå i slunfasen gjør at 
horingsinstansene må ta stilling til om det er vurdert et tilstrekkelig antall alternativer i 
konsekvensutredningen. 

Hvordan bolig- og næringsområder på Fornebu skal betjenes av kollektivtrafikksystemet er her et 
springende punkt. Det nye momentet fra Plan- og bygningsetaten er at det er viktig å betjene Fornebu 
med et regionalt togtilbud via det nye dobbeltsporet i tillegg til lokal tilknytning med 
bybanelkombibane. 

Fylkesrådmannen mener at Fornebu skal integreres i det lokale kollektivtransportsystemet. Det nye 
dobbeltsporet er kun ment å betjene hurtige tog som fjerntog, Gardermobanetog osv . Disse togene 
skal stoppe på stasjonene Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen. Et stopp til på Fornebu i tillegg til 
Lysaker betyr at avstanden mellom stasjonene blir for kort. Dersom dette gir færre stopp på Lysaker 
vil dette svekke et av de viktigste kollektivtrafikknutepunktene i vestregionen. 

Hva slags kollektivtrafikkbetjening Fornebu er best tjent med er også avhengig av befolknings- og 
arbeidsplasspotensialet. I konsekvensutredningen for etterbruk av Fornebu og i forslag til 
fylkesdelplan for vestkorridoren benyttes tall på ca. 5-7000 boliger og ca 15.000 arbeidsplasser. Disse 
taler for en bybanelkombibanebetjening av Fornebu. Dette er for ønig i tråd med f:,lkesutvalgets 
vedtak i forbindelse med høring av konsekvensutredningen for erterbruk av Fornebu. 

Fylkesrådmannen mener også at å betjene Fornebu både med jernbane og bybane!kombibane er en 
urealistisk løsning pga. store kostnader knyttet til bygging og drift . 

Fylkesrådmannen mener at J6 er et urealistisk alternativ og at det ikke er behov for nye tilleggs
utredninger for å belyse konsekvensene av et slikt alternativ. 

Konsekvensutredningen har ikke tatt med kostnader for banebetjening av Fornebu sammen med H
alternativene i vurderingen av de samfunnsmessige konsekvensene da dette ikke ligger inne det 
godkjente utredningsprogrammet. Sett i ettertid vil fylkesrådmannen påpeke at det hadde vært . 
ønskelig å kunne foreta sammenlignende 'v'Urderinger av de samfunnsøkonomiske konsekvensene av 
H-alternativ kombinert med bybane/kombibane og l-alternativene. Fylkesrådmannen ønsker like \el 
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ikke å kreve tilleggsutredninger på dette punktet da J-alternativene er lite gunstige for kollektiv
betjeningen totalt sett ved Lysaker stasjon, og derfor anses som uaktuelle. 

Alle alternativer gir store masseoverskudd. Dette skyldes at det bygges mye tunneler. Hvor disse 
massene kan plasseres etter bygging er ikke godt nok utredet. Det må i reguleringsplanfasen utredes 
hvor og hvordan man skal kunne få avsetning på massene på en god måte. 

Kulturminner og kulturmiljo 
I henhold til godkjent utredningsprogram skulle det gjennomføres utredninger av tiltakets virkning på 
kulturminner og kulturmiljø (sitat) : 

• "Konsekvensene for særskilt verneverdige kulturminner og kulturmiljø skal vurderes. 

• Det skal gjennomføresfeltregistreringer for å kartlegge sannsynligheten for konflikt med 
automatisk fredete kulturminner. 

Utredningen skal gi svar på om: 

• tiltaket vil kreve sikring. flytting eller dokumentasjon av verneverdige kulturminner. 

• tiltaket vil kreve frigiving av fredete kulturminner 
Avbøtende tiltak og effekten av disse skal vurderes. " 

Automatisk fredete kulturminner 
I hht utredningsprogrammet mener fylkesrådmannen at utredningsplikten er oppfylt. Det skal 
imidlertid stilles sterke kritiske merknader til kvaliteten på det arbeidet som er utført av konsulenten 
på fagrapporten for kulturminner og kulturmiljø. Særlig skal det bemerkes at kartmaterialet er aven 
slik dårlig kvalitet at det ikke er nyttbart i den videre prosessen frem til senere detaljplaner for 
tiltaket. Det er ingen indre sammenheng mellom tekst og kart som viser hvilke kontlikter som 
omtales. Det fremk~i1lr.-;;::, heller ikke hvilke automatisk fredete kulturminner konsulenten har 
registrert. Det hadde vært en stor fordel om dette hadde fremkommet i et vedlegg til rapporten. særlig 
på bakgrunn av at Akershus fylkeskommune er forvaltningsmyndighet for automatisk fredete 
kulturminner. Slik rapporten nå fungerer er vi som kontrollorgan avskåret fra denne muligheten. 

Nyere tids kulturminner 
Med ta unntak er konsekvensene for nyere tids kulturminner tilfredsstillende utredet. Vest for 
Stabekk stasjon. i Jernbaneveien(?) er det to sveitservillaer (hvit og rød) som ikke er omtalt. 
Skustadgata i Asker er i oppdragsmeldingen fra NIKU vist som veg av kulturhistorisk interesse. 
Fylkeskultursjefen har vurdert veien som fredningsverdig. 

Konsekvensutredningen skal også gi svar på sikring, flytting eller dokumentasjon. Bruene over 
Sandvikselven må vurderes nærmere. Dersom konstruksjonene må rives må de først dokumenteres. 
Ved ÅstaddammenlNeselva i Asker er det tekniske kulturminner som må vurderes nærmere og settes 
i sammenheng med kulturminnene på sydsiden av dagens jernbane. De vil gå tapt dersom 
dobbeltsporet legges på fylling/massedeponi . I så fall må kulturmiljøet i hele området dokumenteres. 

Hovedkonklusjon - konsekvensutredning fase 2 

Fylkesrådmannen mener at 16 er et urealistisk alternativ og at det ikke er behov for å utrede dette i 
tillegg til de forelagte alternativene. Fylkesrådmannen mener at konsekvensutredningen til tross for 
enkelte kritske merknader er grundig nok til å gi et godt grunnlag for å treffe valg av trase i 
kommundedelplanene. 

Komnlllnedelplanene 

Kommunedelplanene skal treffe valg av alternativ innen de berørte kommunene basert på de 
vurderinger som er gjort i konsekvensutredningen. De senere vurderinger er gjort strekningsvis 
mellom stasjonene: 
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Strekllingen Asker - Sandvika 

Asker kommune har lagt fram 2 alternativ, Indre linje og Ræverudlinja, i sin kommunedelplan. 
Bærum kommune har lagt fram Indre linje, Ytre linje og Ræverudlinja. I Bærum er Indre og Ytre 
linje sammenfallende slik at Ytre linje da faller bort i den videre vurdering. 

Forskjellene mellom Indre linje og Ræverudlinja er små sett fra et miljømessig standpunkt. De 
berører omtrent like stor jordbruksarealer, mens Indre linje vil kreve at noen flere boliger innløses. 
Begge alternativer forårsaker store inngrep i anleggsfasen på grunn av at grunnen består av tykke lag 
med løsmasser. Ræverudlinja gir noe færre negative konsekvenser enn Indre linje i anleggsfasen. 

Fylkesutvalget gikk i sin uttalelse til konsekvensutredning fase I inn for Indre linje på denne 
strekningen. Ræverudlinja er et alternativ som ligger innenfor Indre linje og som har kommet til etter 
dette vedtaket. Grunnen er at Ræverudlinja er bedre egnet for avgreining av Ringeriksbanen. Totalt 
sett gir kombinasjonen Ræverudlinja og Ringeriksbanens avgrensing lavere kostnader og færre 
konsekvenser enn ved valg av Indre linje. 

Konklusjon 
Fylkesrådmannen anbefaler Ræverudlinja da dette alternativet totalt sett har minst negative 
konsekvenser. Dette er i tråd med Jernbaneverkets og Bærum kommunes foreløpige anbefalinger. 
Asker kommune har ikke gitt noen anbefaling, men viser til at konsekvensene blir størst i Bærum og 
at de aksepterer det alternativ som rar minst konsekvenser for Bærum. 

Strekningen Sandvika - Lysaker 

Strekningen ligger i helhet i Bærum kommune og Bærum kommune har i sitt høringsutkast lagt fram 
alternativene HIB, H2B og J4. 

HIB har en lang dagstrekning forbi Stabekk. Stabekk er et gammelt lokalsenter som gradvis har 
grodd fram etter at Drammensbanen ble anlagt i 1872. Det er av betydning for stedets identitet at 
verdier i det gamle kulturmiljøet blir bevart. Dobbeltsporet vil innebære meget store inngrep i 
eksisterende bomiljøer og etablerte virksomheter. Kommunen er tett bebygget, og dagstrekningen for 
fjerntog vil påføre nærmiljøet betydelige ulemper. Mange boliger må innløses. Alternativ Hl B vil 
forsterke dagens barriere og bli en dominerende faktor i nærmiljøet. Vegetasjon og friarealer av 
vesentlig betydning for miljøet vil gå tapt. Støyskjermingstiltak langs linja vil bli svært omfattende. 
Støyproblemene etter avbøtende tiltak vil være størst ved Hl B. Helsemessige effekter som stress, 
mistrivsel og søvnløshet vil kunne forekomme som følge av støy. HIB er dyrere enn H2S. 

H2B går i tunnel fra vest for Lysaker til Engervannet ved Sandvika. I området vest for Lysaker 
medfører H2B inngrep som rar negative konsekvenser på en kortere strekning. Stor andel tunnel gir 
relativt ra inngrep i boligområder, landskap og natur sammenlignet med Hl B. Betydelig færre boliger 
vil bli berørt enn ved HI B. H2B vil gi færre støyutsatte boliger enn referansealternativet (det vil si 
om nytt dobbeltspor ikke bygges), og vil gi vesentlig bedre støyforhold etter avbøtende tiltak enn 
HIS. Totalt sett er H2B bedre for miljøet og vil gi betydelig færre ulemper enn HIB . Utvidelsen av 
banetraseen langs Engervannet vil føre til større skjæringer. Kulturlandskapet rundt Engervannet er 
av stor verdi . Det må i reguleringsfasen utredes hvilke avbøtende tiltak som må foretas slik at de høye 
skjæringene ikke blir for dominerende i landskapsbildet. 

J-t/J5 går i tunnel under Lysaker via Fornebu til Sandvika, og er som H2B bedre miljømessig og har 
færre ulemper enn HI B. Det er flere fordeler ved J-alternativene . Det gamle industrimiljøet ved 
Lysaker Mølle, som er av lokal- og kulturhistorisk verdi, vil bli bevart. Det vil ikke bli bygget en ny 
bru for dobbeltsporet over Lysakerelva. Dette innebærer at den bevaringsverdige steinhvelvsbrua 
fortsatt blir eksponert både fra E-18 og fra Lilleakerveien. Alternativet fører også til at det kan 
etableres stasjon på Fornebu, som vil ra god kontakt mot øst og vest. Ulempene knytter seg til at 
Lysaker stasjon blir liggende ca 35 meter under dagens stasjon da den må krysse under Lysakerelva. 
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Dette-er e-n vesentlig dårligere løsning med tanke på enk. ~~ overganger mellom tranportmidler, 
etappevis utbygging, sikkerhet og anleggskostnader. Stasj'onen på Fornebu blir også liggende for 
langt nord til å kunne betjene utbyggingsområdene på en god måte, 

J6 er et alternativ som er foreslått av Plan- og bygningsetaten i Oslo kommune. Fordelene med 
alternativet er at stasjonen på Fornebu plasseres lenger sør og denned nænnere de nye 
utbyggingsområdene, Alternativet er også billigere enn 14115 på grunn av at eksisterende spor skal 
være som i dag, og på tross av at det går i tunnel helt til Sandvika stasjon. Ulempene er bl.a. knyttet 
til Lysaker stasjon som vil ha drift på både gammel og ny stasjon og tilsvarende vurderinger som 
gjort til alternativ 14/15. Det vises til tegning side 19 i vedlegg 4. Fylkesrådmannen mener 16 er et 
urealistisk alternativ basert på de samme vurderinger som er gjort under omtalen av 
konsekvensutredningen. 

Fylkesutvalget gikk i sin behandling av konsekvensutredning fase l inn for "Tunnel-linje H I> . Dette 
tilsvarer alternativ H2B. 

Konklusjon 
Fylkesrådmannen anbefaler alternativ H2B basert på at dette alternativet er best av de framlagte 
alternativer. Begrunnelsen er vurderinger knyttet til miljøbelastninger, konsekvenser på Lysaker 
stasjon og kollektivtransportsystemets oppbygging. Dette samsvarer med lernbaneverkets og Bærum 
kommunes foreløpige anbefalinger. 

Strekningen Lysaker - Skoyen 

Oslo kommune ved Plan- og bygningsetaten har lagt fram 4 alternativer i sin kommunedelplan: HIO, 
HIOT, 15 og 16. 1- og H- alternativene kan ikke kombineres ved Lysaker. 

KonkiLisjon 
På bakgrunn av vurderinger knyttet til trasevalg i Bærum, anbefaler derfor fy lkesrådmannen at det i 
Oslo velges et av H-alternativene, det vil si et alternativ som kan kombineres med H2B i Bærum. 
Dette samsvarer med lernbaneverkets anbefaling som er H l O, subsidiært Hl OT. 
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~ Akershus fylkeskommune 
Fylkesrådmannen 

Vedle~g til 
Jnr./dok.nr./år 6383 / 14/97 (KU fase 2) sak:il~1fj 

7471111 197 (KDP Asker) 
7432/9/97 (KDP Bærum) 
7381 /8/97 (KDP Oslo) 

Arkiv kode N21 & 13 (KU fase 2) 
143 (KDP Asker, Bærum og Oslo) 

Arb.nr. a970nOti 

Møtedato : 

FYLKESUTVALGET Tillegg l til Sak nr. 145/97 28-29.10.97 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 OG KOMMUNEDELPLANER FOR 

NYTT DOBBELTSPOR PÅ STREKNINGEN SKØYEN-ASKER 

Utskrift av protokoll 'ra sektorstyrene 

Vedlagt følger utskrift av protokoll fra samferdselsstyre-sak nr. 50/97, som ble behandlet i 
samferdselsst)Tets møte 16.10.97. 

Fylkesrådmannen har ingen tilleggsmerknader. 

Hovedsaksbehandler 
Avd./etat 
Vedlegg nr. / tittel 

(z; Is C 1 '-Y f YlCt<' 

Oslo, den 20.10.97 

~~ 
Anders Kvam 
Plan- og miljøvernavdelingen 
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Saksbeh : 

Deres ref 

Bernt Iversen 

Vår ref. 
BOl 

Saksnr 
9607216-18 

Dato: 

Arkivnr. 
5))2 

1 3 NOV 1997 

(Oppgis ved all henvendelse) 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. OSLO KOMMUNES UTTALELSE TIL 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2. 

Det vises til brev herfra datert 24 . 10.1997. 

Byutviklingskomiteen behandlet saken i møte 05 .11 1997, sak 3) 3, og avga uttalelse på vegne 
av Oslo kommune 

Vedlagt følger kopi av byutviklingskomiteens uttalelse og byrådets innstilling med plan- og 
bygningsetatens tilråding samt uttalelser fra aktuelle kommunale høringsinstanser. 

Seksjon for plan og utbygging 

t Q~ .. \\ ~, LO 
~\\ ~~~ Elds~1te-
\ Plan- og utbyggingssjef 

VEDLEGG 

\!ln-,,,·: 1{,lllh thl· l . IHI.17 l h l" fl·kr.,lI : 22 ti l> I fl (JI) 

g~.J~ 
Bernt Iversen 
Spesialrådgiver 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker - Oslo kommunes uttalelse til konsekvensutredning fase 
2. Byrådsak 363 av 13.10.97 

Sendt til byrådet. 

Byutviklingskomiteen har behandlet saken i møte 05/11/97 sak 3 I3 

Saken gjelder: 

Jernbaneverket Region Sør har med utgangspunkt i fastsatt utredningsprogram utarbeidet 
konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor for jernbanen fra Skøyen til Asker. 

I konsekvensutredningen er det vist til at dobbeltsporstrekningen Oslo - Asker i dag er en av 
Norges sterkest trafikkerte jernbanestrekninger. Kapasiteten er sprengt fordi togtettheten er 
høy og fordi lokaltog og hurtigtog har ulike stoppmønstre og hastighet. Belastningen på 
strekningen er i dag ca . 160 tog pr. døgn i hver retning. Dette tallet forventes å øke til mer enn 
200. i 1999 grunnet flyplasstogene. Jernbaneverket mener at det i år 20 l O vil kunne være behov 
for kapasitet til mer enn 300 tog i døgnet i hver retning . 

Utredningsprogrammet fastla hvilke alternativer for nytt dobbeltspor som skulle utredes videre 
ut fra to hovedprinsipper: 

l) Nytt dobbeltspor legges slik at det kan føres inn på Lysaker stasjon i en dagløsning. 
Stasjonen utvides til fire spor med ny jernbanebro over Lysakerelva. Betegnelsen på 
alternativene er HIO, HIOT og H20. 

2) Nytt dobbeltspor og nytt lokal spor legges i tunnel mellom Skøyen og Fornebu Nord . Derfra 
knyttes lokalsporet til Drammensbanen ved Stabekk stasjon i Bærum, mens det nye 
dobbeltsporet går videre i tunnel til Sandvika. Dagens Drammensbane mellom Stabekk og 
Skøyen opprettholdes, vesentlig for godstrafikk Alternativene er betegnet J4 og J5 . 

Etter utbygging av Olsens Enke-tomten mener Jernbaneverket at alternativene H20 og J4 ikke 
lenger synes realistiske. 

Byrådet viser til at foreliggende konsekvensutredning, som er et meget omfattende dokument , 
er utarbeidet på bakgrunn av godkjent utredningsprogram. Etter byrådets oppfatning er 
utredningsplikten i forbindelse med nytt dobbeltspor oppfylt med foreliggende 
konsekvensutredning fase 2. Valg av trase i Oslo kommune forutsettes å skje ved bystyrets 
behandling av kommunedelplan, og byrådet ønsker et nært samarbeid med Jernbaneverket i det 
videre planarbeidet 

Myndighet til å avgi uttalelse på vegne av Oslo kommune er tillagt byutviklingskomiteen. 

Bakgrunn 

Byutviklingskomiteen på vegne av Oslo kommune avga 2109.1994 en enstemmig uttalelse til 
konsekvensutredning fase t ("Vestkorridorutredningen"), med forslag til utredningsprogram 
for fase 2 . Komiteen mente at det for å sikre en tilfredsstillende samordning av vei og bane 
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burde utarbeides en felles konsekvensutredning også i fase 2, og i det videre utredningsarbeidet 
burde det tilstrebes å finne løsninger som kan bidra til å øke kollektivandelen for trafikken som 
krysser bygrensen. Tiltakene må utformes slik at deres fysiske inngrep og negative rniljø- og 
trafikkvirkninger minimaliseres i størst mulig grad. Komiteen mente videre at det for Oslo 
kommune er særlig viktig å få belyst tiltakenes virkninger for Oslo indre by. Alternativene som 
forutsettes videreført i fase 2 bør modifiseres i henhold til forslag fra Oslo kommune. 

"Vestkorridorutredningen" var felles for det daværende NSB og Statens vegvesen. 
Utredningen omhandlet konsekvensene ved utbygging av EI8 mellom Framnes (sydøstsiden av 
Frognerstranda) og Asker samt nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker, dessuten en 
trafikkanalyse for kollektivtrafikken i Vestkorridoren. 

NSB Banedirektøren og Vegdirektoratet i samråd med Miljøverndepartementet fastsatte 
15 .03 . 1996 separate utredningsprogrammer for henholdsvis nytt dobbeltspor og utbygging av 
hovedveisystemet. 

Jernbaneverket Region Sør har med utgangspunkt i fastsatt utredningsprogram utarbeidet 
konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor for jernbanen fra Skøyen til Asker. 
Kortversjon av konsekvensutredningen følger som trykt vedlegg l. Områdevis beskrivelse av 
virkninger for Oslo følger som trykt vedlegg 2. 

I konsekvensutredning fase 2 er et antall trasealternativer bearbeidet og utredet i henhold til det 
fastsatte utredningsprogrammet. Parallelt er det utarbeidet en hovedplan som er en intern plan 
for Jernbaneverkets vurderinger. De tre kommunene Asker, Bærum og Oslo utarbeider 
parallelt kommunedelplaner for nytt dobbeltspor Byrådet har fattet vedtak om på legge forslag 
til kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker ut til offentlig ettersyn 

Det er Jernbaneverket Hovedkontoret, på delegert myndighet fra Samferdselsdepartementet og 
i samråd med Miljøverndepartementet, som skal godkjenne konsekvensutredning fase 2 og 
beslutte om utredningsplikten er oppfylt. Utredningsplikten må være oppfylt før kommunene 
kan fatte vedtak om trase ved kommunedelplaner. 

I henhold til forskrift om konsekvensutredninger av 13.12.1996 er foreliggende 
utbyggingstiltak et tiltak som alltid skal gjøres til gjenstand for konsekvensutredning, jfr. plan
og bygningslovens § 33-2 annet ledd bokstava. 

Byrådet fremmer parallell byrådsak vedrørende Oslo kommunes uttalelse til kommunedel-plan 
for nytt dobbeltspor i Bærum kommune. Det legges til grunn at uttalelsen avgis av bystyret. 

Frist for å avgi uttalelse til konsekvensutredning fase 2 

Høringsfristen utløp O I 10 .1997. Jernbaneverket Region Sm er underrettet om at Oslo 
kommunes uttalelse blir noe forsinket. 

Nærmere om innholdet i konsekvensutredningen 

UIViklmg av togtilbudet på strekningen Oslo - Asker: 
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I konsekvensutredningen er det vist til at dobbeltsporstrekningen Oslo - Asker i dag er en av 
Norges sterkest trafikkerte jernbanestrekninger. Kapasiteten er sprengt fordi togtettheten er 
høy og fordi lokaltog og hurtigtog har ulike stoppmønstre og hastigheter Belastningen på 
strekningen er i dag ca. 160 tog pr. døgn i hver retning. Dette tallet forventes å øke til mer enn 
200 i 1999 grunnet flyplasstogene til Gardermoen. Jernbaneverket mener at det i år 20 l O vil 
kunne være behov for kapasitet til mer enn 300 tog i døgnet i hver retning Trafikkøkningen 
begrunnes med forbedret togtilbud på Vestfold-, Sørlands- og Bergensbanen etterhvert som 
disse rustes opp, samt utbygging av Ringeriksbanen I tillegg til å muliggjøre økt frekvens og 
bedre punktlighet for fjerntogene samtidig med at reisetiden reduseres noe, vil det nye 
dobbeltsporet også gi muligheter for videre satsing på kollektivtrafikken i Oslo-området. 
Behovet for nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker begrunnes både ut fra nasjonale, 
regionale og lokale behov. 

Viste a/temativer: 

Utredningsprogrammet fast la hvilke alternativer for nytt dobbeltspor som skulle utredes videre 
ut fra to hovedprinsipper : 

Hovedprinsipp 1: 

Nytt dobbeltspor legges slik at det kan føres inn på Lysaker stasjon i en dagløsning. Stasjonen 
utvides til fire spor med ny jernbanebro over Lysakerelva Betegnelsen på alternativene er H l O, 
HIOT og H20. Disse korresponderer med alternativene HIB og H2B i Bærum. 

- H l O forutsetter i prinsipp at eksisterende dobbeltspor beholdes og at det bygges to nye spor i 
dagen parallelt med eksisterende spor og med en kurveutretting ved Vækerøveien. 

- HIOT bygger på alternativ HIO. Forskjellen er at de to nye sporene for vestgående trafikk 
(ett hurtigtogspor og ett lokaltogspor) går i tunnel mellom Besturn og Frantzebråten. Dagens 
dobbeltspor benyttes til trafikk mot øst. 

- H20 bygger også på alternativ HIO. Alternativet innebærer at de to nye vestgående spor (ett 
hurtigtogspor og ett lokaltogspor) føres i tunnel fra Skøyen ved Sigurd Iversens vei og under 
Olsens Enke-tomten til Frantzebråten, mens dagens dobbeltspor brukes av trafikk mot øst. 
Etter utbygging av Olsens Enke-tomten mener Jernbaneverket at H20 ikke lenger synes 
realistisk. 

Kostnadene ved utbyggingen på strekningen Skøyen - Lysaker varierer mellom ca. 630 mill . kr 
og ca. 750 mill. kr Jernbaneverket anbefaler foreløpig H I O (som er det rimeligste) og vurderer 
H20 som uaktuelt også ut fra at det er dyrest både anleggsmessig og i forhold til 
driftskostnader. 

Samlede kostnader på strekningen Skøyen - Sandvika vil i ulike kombinasjoner variere fra ca 
1.700 mill. kr . til ca 1.900 mill . kr 

Hovedprinsipp 2: 

Nytt dobbeltspor og nytt lokalspor legges i tunnel mellom Skøyen og fornebu Nord Derfra 
knyttes lokalsporet til Drammensbanen ved Stabekk stasjon i Bærum, mens det nye 

~ 
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dobbeltsporet går videre i tunnel til Sandvika. Dagens Drammensbane mellom Stabekk og 
Skøyen opprettholdes, vesentlig for godstrafikk. Alternativene er betegnet 14 og 15. For 14 
senkes alle fire spor ned under Sigurd Iversens vei på Skøyen tilsvarende H20. Ut fra Skøyen 
stasjon følger 15 eksisterende spor før alle fire spor senkes ned i tunnel ved gamle Besturn 
stasjon. Like øst for Lysaker har J4 og 15 sammenfallende linjer videre mot vest. Etter 
utbygging av Olsens Enke-tomten anser 1ernbaneverket ikke lenger 14 for å være realistisk. På 
Fornebu har Jernbaneverket kun foreslått stasjon for lokalsporet. 

Samlede kostnader for 14/J5 på strekningen Skøyen - Sandvika er beregnet til ca. 2 .200 mill . 
kr . Kostnadsoverslagene har antatt usikkerhet på +/- 20 %. 

Trafikale virkninger: 

Bygging av nytt dobbeltspor, sammen med utvidelse av de stasjoner som skal betjene 
dobbeltsporet til fire spor til plattform, innebærer at kapasiteten på jernbanen nær fordobles . 
Dette vil få størst effekt i rushtimene hvor kapasiteten i dag er sprengt med tilhørende 
innvirkning på regulariteten. Gjennomføring av Ringeriksbanen har som forutsetning at 
sporkapasiteten mellom Skøyen og Asker økes. 

Forutsatt at det investeres i tilstrekkelig materiell til å møte denne kapasitetsforbedringen, vil 
jernbanen etter utbygging kunne mer enn fordoble sitt passasjergrunnlag. 

Landskap og bebyggelse: 

Drammensbanens eksisterende trase går i dag gjennom et boligområde fra Besturn til Lysaker. 
Boligbebyggelsen er i dag utsatt både for støy fra jernbanen og støy/luftforurensning fra 
veitrafikken, spesielt fra E 18. Flystøyen forsvinner fra 1998. 

Utvidelse av Drammensbanen med alternativ H l O vil innebære meget omfattende inngrep i 
terrenget og den nærmeste boligbebyggelse. Landskapet vil endre karakter både gjennom 
lengre og høyere fjellskjæringer og støyskjermer/voller. Del av den bevaringsverdige Vækerø 
politistasjon vil bli berørt . 18 bolighus forutsettes revet og ytterligere minimum 9 boliger 
vurderes innløst på grunn av miljøforholdene. Dette må avklares på reguleringsplannivå. 
Inngrepene kan reduseres noe gjennom valg av alternativ H lOT. Det er forøvrig usikkerhet 
knyttet til valg av løsning for fremtidig E 18. 

Gjennomforing: 

1ernbaneverket ønsker en etappevis utbygging av nytt dobbeltspor hvor utbygging av Lysaker 
stasjon har høyeste prioritet. Det er forutsatt utbygging av denne i 1999 - 2000. Neste 
prioriterte etappe er strekningen Lysaker - Sandvika med antatt ferdigstillelse i 2003 . 
Strekningen Skøyen - Lysaker antas ferdigstilt i 2004. Det er tatt utgangspunkt i bl.a. en årlig 
investeringsramme på 360 mill. kr. og alternativ H lai Oslo . H-alternativene betegnes som 
bedre egnet til etappevis utbygging enn J-alternativene. 

Utbygging etter alternativ J4/J5 forutsettes å kunne gjennomføres med ett års lengre 
anleggstid Bortsett fra avgrening fra eksisterende spor ved Skøyen, Stabekk og Sandvika vil 
hele gjennomføringen kunne skje uten forstyrrelser av trafikken . 
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Særskilt om forholdet til kombibanelbybane 

Konsekvensutredningen angir mulighet for at en kombibane til Fornebu-området kan utnytte en 
ledig kapasitet på maksimalt 6 - 8 tog pr. time i hver retning gjennom Lysaker stasjon Dersom 
en kombibane skal grene av fra Drammensbanen (lokalsporet) på strekningen mellom Lysaker 
og Stabekk, må nytt dobbeltspor være ferdig utbygget på hele strekningen Skøyen - Sandvika 
før en eventuell kombibane kan åpnes for trafikk. Dette innebærer en samlet investering på ca. 
1.800 mill. kr. forutsatt at alternativ H l aT velges i Oslo og H2B i Bærum I tillegg kommer 
utbygging aven kombibane på nærmere 400 mill . kr. for å kunne betjene strekningen Oslo S -
Fornebu. Investeringsbehovet for eget kombibanemateriell er ikke medtatt. 

Samspillet mellom jernbane og kombibanelbybane er ikke utredet i foreliggende 
konsekvensutredning . Dersom J4/15 velges, vil Fornebu få jernbanebetjening innenfor en 
investeringsramme på ca. 2.200 mill . kr. Strekningen Skøyen - Fornebu kan eventuelt tas i bruk 
som en l . etappe hvor en del av de togene som i dag snur på Skøyen føres ut til Fornebu Oslo 
kommune har dessuten lagt frem alternativ J6 med en mer sentral plassering av jernbanestasjon 
på Fornebu (se nedenfor). 

1ernbaneverket mener at en bybane/kombibane i tråd med Bærum kommunestyres vedtak om 
kommunedelplan l for Fornebu vil være en løsning med flere muligheter og større fleksibilitet 
enn andre løsninger. Dersom det likevel blir bestemt at Fornebu skal betjenes med lokaltog, 
mener Jernbaneverket at en løsning med "Fornebu sløyfe" vil være den beste løsningen. 

Forholdet til kommunedelplan i Oslo kommune: 

I forslaget til kommunedelplan i Oslo kommune er alternativene H20 og J4 fra 
konsekvensutredningen ikke tatt med . Imidlertid har kommunen lagt frem alternativ 16. Dette 
innebærer at det bygges et nytt dobbeltspor i tunnel fra Adventveien på Besturn med føring 
under Lysaker, via Fornebu, under Holtekilen, og frem til Engervannet ved Sandvika. 
Nåværende Drammensbane opprettholdes for lokaltog . Det blir felles stasjoner for hurtigtog og 
lokaltog i Sandvika, på Lysaker (to plan) og på Skøyen. På Fornebu etableres en stasjon 
sentralt plassert i forhold til næringsarealene. Alternativene i kommunedelplan-forslaget blir 
dermed HlO, HIOT, 15 og 16. 

Uttalelser fra aktuelle virksomheter i Oslo kommune 

Plan- og bygningsetaten har sendt saken på høring til aktuelle kommunale høringsinstanser og 
utarbeidet tilråding om Oslo kommunes uttalelse (trykt vedlegg 3) 

Bydel 25 Ullern: 

Bydelsutvalget har avgitt en enstemmig uttalelse i fem punkter: 

1. Bydelsutvalget vil sterkt anbefale at alternativ J5 med fire spor i tunnel på strekningen 
Besturn - Lysaker blir vedtatt. 
2. Bydelsutvalget mener at Lysaker stasjonsterminal bør legges under terreng. 
3. Oslo kommunes foreslåtte alternativ 16 inneholder mange gode elementer og må utredes 
videre 
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4. Bydelsutvalget mener det er viktig og nødvendig å knytte Fornebu-området direkte til 
jernbanenettet. 
5. Bydelsutvalgets politikere oppfatter utbyggingen av Vestkorridoren som en så viktig sak at 
alle tilgjengelige virkemidler vil bli benyttet fot å fremme bydelsutvalgets syn. 

Byantikvaren: 
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Byantikvaren påpeker viktige verneinteresser ved Harbitzalleen og anbefaler sterkt at det ikke 
arbeides videre med de to alternativene H20 og J4 som berører dette området. Alternativene 
HIO, HIOT og H20 vil få betydelige negative konsekvenser for Vækerøstuene, Vækerø brann
og politistasjon, bolig i Vennersborgveien 2 og flere sveitservillaer i samme vei . Byantikvaren 
anbefaler ikke å arbeide videre med disse alternativene. Etaten vil be Riksantikvaren vurdere 
hvorvidt nasjonale eller vesentlige regionale interesser berøres. 

Alternativ J5 vil kunne få betydelige konsekvenser for Besturn stasjon og eventuelt for 
verneverdig funkisbebyggelse i Vækerø terrasse. På tross av denne usikkerheten vil 
Byantikvaren anbefale at det arbeides videre med dette forslaget. 

Elat for miljørettet helsevern og næringsmiddeltilsyn: 

Etaten anbefaler alternativ J5 av naturfaglige hensyn og på grunn av støyforhold i driftsfasen. 
Det forutsettes da at det gjøre~ tiltak for å unngå at det oppstår strukturlydproblemer fra 
tunneler. Det bør kreves dokumentasjon av forurensningstilstanden til overskuddsmasser i 
områder med mistanke om forurenset grunn. 

AS Oslo Sporveier: 

AS Oslo Sporveier har avgitt en felles uttalelse for fylkesdelplan og konsekvensutredning. Det 
etterlyses en samlet vurdering av konsekvensene av vei- og jernbaneutbygging. Sporveien 
mener at "mye taler for nytt dobbeltspor idagtrase (HIO) mellom Skøyen og Lysaker. I så fall 
bør det være forståelse for ønsker om ny El8 i tunnel ved Vækerø" . Det er etter Sporveiens 
oppfatning viktig med en rimelig god utnyttelse av transportmessig sentrale områder som 
Fornebu. Utbyggingsvolumet må imidlertid avveies mot hensyn til resten av regionen. 
Sporveien vil anta at trafikkgrunnlaget alle hensyn tatt i betraktning bør være i harmoni med en 
attraktiv betjening av Fornebu med kombibane, supplert med et godt busstilbud for ikke
sentrumsrettede reisemål . 
Oslo Energi Nett: 

Oslo Energi Nett påpeker mange viktig anlegg langs strekningen som tilsier tidlig medvirkning 
i detaljplanfasen. 

Oslo Havnevesen: 

Oslo Havnevesen har ingen bemerkninger til konsekvensutredningen. 

Plan- og bygningsetatens tilråding 

Plan- og bygningsetaten mener at Jernbaneverket har lagt frem et fyldig og godt dokumentert 
materiale basert på det utredningsarbeidet som ble utarbeidet i 1993 men først godkjent i 1996 
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Etaten påpeker imidlertid at det godkjente utredningsprogrammet ikke lenger er oppdatert 
mht. den utviklingen som skjer på Fornebu de senere år samt spørsmålet om betjening av 
Fornebu med kombibane/bybane. Det er nå igangsatt arbeid med en ny utredning av alternative 
løsninger for banebetjening av Fornebu. Plan- og bygningsetaten mener at hvordan 
kollektivbetjeningen av Fornebu skal løses er et strategisk valg der feilslåtte løsninger vil kunne 
får dramatiske virkninger for Oslo. Forslaget til fylkesdelplan for transportsystemet i 
Vestkorridoren klargjør dette selv ut fra et langt mindre utbyggingsvolum enn det som nå 
virker aktuelt. 

Plan- og bygningsetaten viser til Oslo kommunes forslag til kommunedelplan for nytt 
dobbeltspor Skøyen - Lysaker som er lagt ut til offentlig ettersyn. I dette forslaget legger 
kommunen frem et alternativ 16 som Jernbaneverket ikke har vært villig til å utrede. Oslo 
kommune må derfor kreve at dette alternativet inngår i en tilleggsutredning, enten som en 
utvidelse av jernbaneverkets utredning eller som del av den nylig igangsatte utredningen om 
banetilknytninger til Fornebu En tilleggsutredning gir mulighet til å få samkjørt 
behandlingsprosessen for nytt dobbeltspor og nytt hovedveisystem Alternativene J4/J5 vil 
kunne forsere utbyggingstakten Det samme vil i enda større grad være tilfelle med alternativ 
J6 . . Tilrådingen inneholder en skisse over alle omtalte alternativer. 

Byrådet bemerker: 

Byrådet viser til at foreliggende konsekvensutredning fase 2, som er et meget omfattende 
dokument, er utarbeidet på bakgrunn av godkjent utredningsprogram etter behandling av 
konsekvensutredning fase l . Oslo kommunes forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor 
Skøyen - Lysaker omfatter også alternativ J6 som ikke er behandlet i konsekvensutredning fase 
2. Av hensyn til bl.a. fremdriften for prosjektet må det imidlertid etter byrådets oppfatning 
foreligge meget tungtveiende grunner dersom det nå skal foretas tilleggsutredning av 
alternative traseer som ikke er med i konsekvensutredningen. Byrådet kan ikke se at 
tilstrekkelig tun,gtveiende grunner forligger, og byrådet går derfor ikke inn for at alternativ J6 
gjøres til gjenstand for en slik særskilt tilleggsutredning. 

Generelt når det gjelder spørsmålet om det nye dobbeltsporet skal legges via Fornebu, må dette 
vurderes opp mot andre viktige forhold . Byrådet viser til at alternativ J5 gir jernbanetilknytning 
med en stasjon ved Fornebu Nord. En stasjon i Fornebu-området må imidlertid i alle tilfelle 
suppleres med andre kollektive transportmidler for at tilstrekkelig flatedekning oppnås. Arbeid 
med en ny utredning av alternative løsninger for banebetjening av Fornebu-området er forøvrig 
igangsatt . 

Etter byrådets oppfatning er utredningsplikten i forbindelse med nytt dobbeltspor oppfylt med 
foreliggende konsekvensutredning fase 2 Valg av trase i Oslo kommune forutsettes å skje ved 
bystyrets behandling av kommunedelplan, og byrådet ønsker et nært samarbeid med 
Jernbaneverket i det videre planarbeidet. 

Byrådet viser forøvrig til forslag til fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren som er 
lagt ut til offentlig ettersyn med høringsfrist 20 . 10 1997 I planforslaget er nytt dobbeltspor fra 
Skøyen til Asker forutsatt. 

Kompetanse til å avgi uttalelse på vegne av Oslo kommune 
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Ved bystyrets vedtak av 25 .06.1997, sak 437, pkt. I, ble myndighet til å avgi uttalelse til 
konsekvensutredning for vedlegg I-tiltak på vegne av Oslo kommune som berørt kommune 
delegert til byutviklingskomiteen. 

Byrådel inllstiller lil byutviklingskomiteen å jalle jølgende vedtak: 
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Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrørende konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker: 

Oslo kommune viser til at foreliggende konsekvensutredning, som er et meget omfattende 
dokument, er utarbeidet på bakgrunn av godkjent utredningsprogram. Etter kommunens 
oppfatning er utredningsplikten i forbindelse med nytt dobbeltspor oppfylt med foreliggende 
konsekvensutredning fase 2. Valg av trase i Oslo kommune forutsettes å skje ved bystyrets 
behandling av kommunedelplan, og kommunen ønsker et nært samarbeid med Jernbaneverket i 
det videre planarbeidet 

ByutvikJingskomiteens behandling: 

Saken ble behandlet i åpent møte. 

Følgende representanter deltok under behandlingen av saken: 

John Tore Norenberg (H), Kari Pahle (SV), Terje Kristiansen (A), Margit Sandaker Glomm 
(A), Brit Axelsen (A), Sidsel Bauck (A), Brit Andreassen (H), Anette Kristin Solheim (H), 
Ståle Hagen (H), Tor Vatsgar (F). Tore AJfOlafsen (F). 

Dokumenter innkommet: 

- Notat nr. 122/97 av 08.07.97 fra byråd Olaf Stene vedr. oversendelse av konsekvens
utredningens kortversjon 
- Brev fra Sollerud Vel av 01.10.97 vedr. SoUerud VeIs uttalelse til nytt dobbeltspor Skøyen

Asker 
- Notat nr. 208/97 av 04 .11.97 fra byråd Olaf Stene vedr. oversendelse av uttalelser fra Veg
direktoratet og Statens vegvesen Akershus. 

MERKNADER: 

Komiteen mener denne saken er en uhyre viktig samferdselssak for Oslo-området 

Dette byggeprosjektet må sees i et 100-årsperspektiv Det er derfor helt vesentlig at alle 
konsekvenser er utredet, og at man nå tilrettelegger for god infrastruktur både i forhold til 
lokaltrafikk og fjerntrafikk . 

Komiteen mener også det er helt vesentlig å se planene for tog og vei-utbygging i en sammen
heng. Arealene langs Skøyen -Lysaker er meget knappe på deler av strekningen. Hvis man 

nå tetter igjen med togskinner i dagen og nye veitraseer tett inntil , kan kontakten mellom byen 
og fjorden reduseres dramatisk. 

Komiteen har merket seg at bydelsutvalget i bydel 25 Ullern sterkt vil anbefale alternativ J 5 
med fire spor i tunnel på strekningen Bestum-Lysaker. 

Byantikvaren og Etat for miljørettet helsevern støtter bydelen og mener at av de foreliggende 
alternativer som er skikkelig utredet er J 5 det beste. 

Komiteen mener alternativ J5 kan fortone seg som det beste av de foreliggende forslag fordi 
dette kan gi mulighet for kjøring på 6 spor- 4 i tunnel og de to som allerede ligger i dagen 
Dette kan gi en god mulighet for å skille lokaltog og fjerntog 

Komiteens medlem fra A, F og SV mener saken ikke er godt nok utredet på det nåværende 
tidspunkt og vil foreslå at det legges fram en tilleggsutredning av alternativ J6 . 

Byrådets forslag til uttalelse bærer ikke preg aven helhetlig strategisk tenkning. 
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Disse medlemmer kan ikke slutte seg til byrådets innstilling i saken. Disse medlemmer har 
merket seg Plan- og bygningsetaten, som uttaler at det godkjente utredningsprogrammet som 
ble utarbeidet i 1993, men først godkjent i 1996, ikke lenger er oppdatert . Utviklingen som 
skjer på Fornebu i de senere år og spørsmålet ombetjening av Fornebu ~om kombibanelbybane, 
må være med i utredningsprogrammet. 

Disse medlemmer vil vise til Oslo kommunes forslag til nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker, 
hvor kommunen fremmer alternativ J6. Dette alternativet har ikke Jernbaneverket vært villig til 
å utrede. Oslo kommune må derfor kreve at dette alternativet inngår i en tilleggsutredning, 
enten som en utvidelse av Jernbaneverkets utredning eller som en del av den nylige igangsatte 
utredningen om banetilknytningen til Fornebu 

FORSLAG: 

Terje Kristiansen på vegne av A fremmet følgende alternative forslag til byrådets innstilling: 

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrørende konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker: 

Etter Oslo kommunes oppfatning er utredningsplikten ikke oppfylt i forbindelse med nytt 
dobbeltspor i den foreliggende konsekvensutredning fase 2. Oslo kommune vil kreve at Jern
baneverket tilleggsutreder alternativ J6, enten som en utvidelse av Jernbaneverkets utredning 
eller som en del av den nylig igangsatte utredningen om banetilknytningen til Fornebu. 

John Tore Norenherg på vegne av H fremmet følgende forslag 

Byrådets innstilling, siste setning utgår 

Tillegg til byrådets innstilling: 

~ 
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Det er imidlertid en svakhet ved konsekvensutredningen at grunnlaget er lagt i 1996 uten å ha 
blitt justert senere, til tross for de store endringer som Fornebuplanene representerer. 

Eksempelvis er alt. J-6 ikke utredet. 

Det er også grunn til å peke på at Jernbaneverket indikerer at økningen i banekapasiteten 
allerede vil være total utnyttet i år 20 l O, uten å berøre konsekvensen av dette. 

Oslo kommune vil i denne uttalelsen fremholde trasevalget J5, med alle 4 spor i tunnel fra 
Bestum, som det mest aktuelle innen Oslos grenser, bl.a. fordi dette skjermer bomiljøet mest 
effektivt . Kommunen peker imidlertid på at det endelige trasevalget skjer ved bystyrets 
behandling av kommunedelplan. 

Kommunen ønsker et nært samarbeid med Jernbaneverket i det videre planarbeidet. 

Kari Pah/e på vegne av SV fremmet følgende tilleggsforslag til As forslag: 

For Oslo kommune kan alternativ 15 på det nåværende tidspunkt fortone seg som det beste av 
de alternativer som er skikkelig utredet 

Votering: 

Byrådets innstilling med Hs tilleggsforslag fikk 4 stemmer (H) . 
As forslag ble vedtatt mot 4 stemmer (H). 
SVs tilleggsforslag til As forslag ble enstemmig vedtatt . 

Elter delte er byutviklingskomiteens vedtak: 

Oslo kommune avgir slik uttalelse vedrørende konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen - Asker : 

Etter Oslo kommunes oppfatning er utredningsplikten ikke oppfylt i forbindelse med nytt 
dobbeltspor i den foreliggende konsekvensutredning fase 2. Oslo kommune vil kreve at Jern
baneverket tilleggsutreder alternativ J6, enten som en utvidelse av Jernbaneverkets utredning 
eller som en del av den nylig igangsatte utredningen om banetilknytningen til Fornebu. 

For Oslo kommune kan alternativ 15 på det nåværende tidspunkt fortone seg som det beste av 
de alternativer som er skikkelig utredet. 

Oslo bystyres sekretariat, den 10 november 1997 

WGG" ~. 
Kari Kiil 

a ~PLAN-OG . ---v------------- ~~A~~~!~~~!~!~A~ 
Oslo kommune 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
OSLO KOMMUNES UTTAlELSE 

Jernbaneverket Region Sor har lagt frem el jj1dig og godl dokumentert materiale basert pa 
det utredningsprogrammef som ble lIlarbeidef i 1993. men f orsf godkjent i 1996. Plan- og 
bygningsetaten har gjennom løpende dellakeise i wredningsarbeide/. sammen med 
representanter fra Bærum og Asker kommllne. kunnef oveen konstruktiv innflYlelse på 
innholdet i konsekvensUlredningen (KU). 

Etaten finner imidlertid grunn fil ti papeke at del godkjenle lIlredningsprogrammet ikke lenger 
er oppdatert m.hl. den planleggingen som har skjedd pa Fornebu de senere ar sam l 
spørsmillet om beljening av Fornebu med komhibane/b:l/bane. For det førsfe er det ved/att en 
kommunedelplan I som angir en hoveddisposisjonfor arealbruken på Fornebu. For det andre 
er det fra statlig hold gilt foringer for arealutn.Vllelsen som na skal fanges opp i det arbeidel 
som skjer med kommunedelplan 11. Ingen av disse forholdene er fall tilstrekkelig hensyn li! i 
KU Detforhold av det nil er igangsall en ny wredning av allernative løsninger for 
banebeljening av Fornebu understreker al KU ikke har vært dekkende for a avklare slike 
spørsmill. 

Hvordan kollektivbeljeningen av Fornebu løses er et slralegisk valg, der feifslåtle løsninger 
vif kunnefå dramatiske virkninger for Oslo. Forslaget tilfylkesdelplanfor transportsystemet i 
Vestkorridoren klargjør deue. selv ut fra et langt mindre Ulbyggingsvolum enn det som nå 
virker aktuelt. 

Oslo kommune har nil forslag ti! kommunedelplan for nyrr dobbeltspor Skøyen-Lysaker ute på 
offentlig ettersyn med høringsfrisl 20. JO. 97. l delte forslaget legger kommunen frem el eget 
alternativ J6 som Jernbaneverket ikke har vært villig til å utrede. 

Seil fra kommunens side er derfor KU ufullstendig, selv om kravene; ulredningsprogrammel 
er oppfylt. Oslo kommune ma derfor kreve al et slikt alternativ må inngå i en 
tilleggsutredning. enten som en utvidelse av Jernbaneverkets KU eller som del av den nylig 
igangsatte utredningen om alternative bane tilknytninger til Fornebu. 
Endelig godkjenning av KUfor nyu dobbeltspor kan etter kommunens oppfatning ikke skje jor 
tilleggsutredningen har vært pa horing. 

Del rna nevnes al en tilleggslilredning gir mulighet/or a/å samkjørt behandlingsprosessenfor 
nytt dobbelispor og nytt hm·edveis."\!sfem. Som kjem har Oslo kommune gåll inn for en slik 
samordning i jorbindelse med Ullaleise til K C Fase l. 

Undersøkte alternativ i KU 

Utredningsprogrammet tastla hvilke altem:lli \ fo r nyn dobbeltspor som skulle utredes videre i 
denne fasen ut fra to hovedprinsipp: 
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Prinsippl. 
Nytt dobbeltspor legges slik at det kan føres inn på Lysaker stasjon i en dagløsning. Lysaker 
stasjon utvides til fire spor med ny jernbanebru over Lysakerelva. Betegnelsen på 
alternativene er HIO, HIOT og H20 og fremgår av oversiktskart. 
Disse korresponderer med de to alternativene i Bærum. HI B og H2B. 

KU gir i store trekk tilstrekkelig dokumentasjon for å ta frem enkeltkonsekvensene. 
Kostnadene for strekningen Skøyen-Lysaker varierer mellom 630 og 750 mill.kr. 
Jernbaneverket gir sin foreløbige anbefaling av alternativ HIO som er billigst og vurderer 
alternativ H20 som uaktuelt fordi det er dyrest både anleggsmessig og i forhold til 

driftskostnader. 
Oslo kommune tar dette til etterretning og slutter seg til at H20 utgår som et aktuelt alternativ. 
I forslag til kommunedelplan inngår de to andre alternativene. hvor kommunen fremholder 
HIOT som ønskelig innenfor dette hovedprinsippet. 

Samlede kostnader for strekningen Skøyen- Sandvika vil i ulike kombinasjoner variere fra 
1700 til 1900 mill.kr. Nytte/kostnad for Jernbaneverkets anbefalte løsning Skøyen-Asker er 
l, l. Den største nytteeffekten skyldes utvidelse av Lysaker stasjon (NIK 2,7), mens 
strekningene Skøyen-Lysaker og Lysaker-Sandvika har NIK 0,9. 

Prinsipp 2. 
Nytt dobbeltspor og n)1t lokalspor legges i tunnel mellom Skøyen og ny stasjon på Fornebu 
Nord. Derfra knyttes lokalsporet til Dranunenbanen ved Stabekk stasjon, mens dobbeltsporet 
går videre i tunnel til Sandvika. Dagens Dranunenbane mellom Stabekk og Skøyen 
opprettholdes for enkelte godstog på dagtid og muliggjør dessuten eventuell kombibanedrift. 
Alternativene er betegnet J4 og J5 og fremgår av oversiktskart. 

KU dokumenterer forskjellen i konsekvenser for J4 og 15, og Jernbaneverket anser 15 for å 
være et bedre alternativ. Kommunen er enig i konklusjonen og har lagt frem 15 som ett av fire 
alternativ i forslag til kommunedelplan. I Bærum er alternativene identiske og benevnes her 
14. Det må nevnes at Jernbaneverket har varslet mulighet for innsigelse til valg av 14 eller 15. 

Kommunen vil påpeke at den løsningen som er vist på Fornebu kunne ha vært optimalisert for 
å oppnå en bedre stasjonsløsning. 1ernbaneverket har kun foreslått stasjon for lokalsporet, 
mens fjerntogsporet passerer. Kommunen har i løpet av prosessen påpekt dette som lite 
ønskelig, men innspillene er ikke tatt til følge . 
Samlede kostnader for J4115 på strekningen Skøyen- Sandvika er beregnet til 2200 mill.kr. 
Nytte/kostnad er beregnet til 0.8 . 
Utredningen viser en løsning som ikke er optimal i forhold til stasjonsplassering og stasjons
løsning på Fornebu. Dette er kommunens viktigste begrunnelse for det nye alternativet J6. 

Trafikale virkninger 

Bygging av n)11 dobbeltspor. sammen med utvidelse av de stasjoner som skal betjene 
dobbeltsporet til tire spor til platform. innebærer at kapasiteten på jernbanen i Vestkorridoren 
nær fordobles. Dette vil få storst effekt i rushtimene. hvor kapasiteten i dag er helt sprengt 
med tilhorende innvirkning pa regulariteten. Gjennomføring av den planlagte Ringeriksbanen 
som skal grene av fra Sandvika har som forutsetning at sporkapasiten økes. 
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Jernbanen vil etter utbygging kunne få en kapasitet på omtrent 15.000 sitteplasser pr.time og 
retn ing. Jernbaneverket har foreslått en ruteplan for år 20 I O som tilbyr 12.000 sitteplasser 
pr.time og retning i rushtiden mellom Skøyen og Sandvika. Til sanunenligning er dagens 
tilbud under 6000 plasser. 
Forutsatt at det investeres i tilstrekkelig materiell for å møte denne kapasitets forbedringen, vil 
jernbanen etter utbygging kunne mer enn doble sitt passasjergrunnlag. Det er fra kommunens 
side viktig at denne muligheten utnyttes maksimalt ved å styrke trafikkgrunnlaget ved 
stasjonene. noe som også fremheves i forslag til Fylkesdelplan for transportsystemet i 
Vestkorridoren. 
Nye Fornebu med planer om opp til 20.000 bosatte og 25-30.000 arbeidsplasser vil skape 
grunnlag for en svært viktig stasjon. Det blir et poeng for Oslo kommune at et så betydelig 
trafikkpotensiale med en sa stor Oslo-rettet komponent rna gis et svært effektivt 
kollektivtilbud. Etter kommunens syn må jernbanen utgjøre hovedpillaren i dette tilbudet. KU 
ikke gjør i svært liten grad rede for problemstillingen. 
I denne sammenheng henvises til rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og 
transportplanlegging. 

Forholdet til kombibane/bybane 

KU drøfter ikke inngående dette forholdet. men angir mulighet for at en kombibane kan 
utnytte en ledig kapasitet på maksimalt 6-8 tog pr.time og retning gjennom Lysaker stasjon. 
Dersom en kombibane skal skal grene av fra Drammenbanen tlokalsporet) på strekningen 
mellom Lysaker og Stabekk. må nytt dobbeltspor være ferdig utbygget på hele strekningen 
Skøyen-Sandvika før kombibanen kan åpnes for trafikk. Dette innebærer en samlet investering 
på ca. 1800 mill.kr. med utgangspunkt i Oslo' s ønskede alternativ Hl OT og Bærums anbefalte 
alternativ H2B. I tillegg kommer en antatt utbygging av kombibane på nærmere 400 mill.kr. 
for å kwme betjene strekningen Oslo S-Fornebu. Investeringsbehovet for eget 
kombibanemateriell er ikke kjent. 

Valg av et slikt konsept vil innebære at Fornebu som det største utbyggingsområdet i regionen 
hUl rar banebetjening gjennom en kombibane med begrenset kapasitet. Dette skyldes både 
nødvendig tilpasning til ordinær togtrafikk og begrensning i lengden på et kombibanesett. 
Manglende regularitet på togtrafikken vil dessuten forverre dette bildet. 
Det er grwm til å stille et stort spørsmålstegn ved investeringen i ny infrastruktur på til 
sammen 2.200 mill.kr. uten at de trafikale virkninger er utredet. 
Kommunen kan ut fra et slikt resonnement ikke akseptere at det trekkes konklusjoner 
angående alternativ for nytt dobbeltspor før samspillet mellom jernbane og kombibanelbybane 
er utredet. Både trafikale virkninger. investeringer i anlegg og materiell samt driftskostnader 
må fremgå aven slik utredning. 
Det må også bemerkes at spørmålet om finansiering av kombibanelbybane er høyst uavklart. 
Stortingets behandling av meldingen om forsert kollektivutbygging i Oslo/Akershus 
(Oslopakke 2) våren 1998 vil kunne avklare dette. 

Dersom J4/J5 velges. selv om kommunen anser J6 som et bedre alternativ. vil Fornebu få 
jernbanebetjening innenfor en investeringsramme pa 2200 mil l. kr. Strekningen Skøyen
Fornebu kan eventuelt tas i bruk som en l. etappe. hvor en del av de togene som idag snur pa 
Skøyen føres ut til Fornebu. Derved er Fornebu sikret en god baneforbindelse på et tidlig 
tidspunkt og behovet for en supplering med kombibane kan avventes og gjøres avhengig av 
utbyggingstakten pa bolig- og næringsomddene. 

~ 
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Dette forholdet er ikke utredet og kan gi en interessant løsning på statlige krav om en effektiv 
baneløsning i forkant av den store utbyggingen. 

Landskap og bebyggelse 

Drammenbanen går i sin gamle trase langs et vel utviklet boligområde fra Besturn til Lysaker. 
Boligbebyggelsen er i dag både utsatt for støy fra jernbanen og støy og luftforurensning fra 
veitrafikken. spesielt fra E 18 . Flystøyen forsvinner fra 1998 og vil bedre boforholdene noe. 
Utvidelse av Drammenbanen med to nye spor parallelt med eksisterende, - alternativ H l O -
vil innebære et svært omfattende inngrep i terreng og nærmeste boligbebyggelse. I tillegg vil 
del av den bevaringsverdige Vækerø politistasjon bli berørt. Hele 18 bolighus må rives og 
minst 9 boliger vurderes innløst på grunn av nærhet til jernbanen og tilhørende 

støykonsekvenser. 
Noe av inngrepet kan reduseres gjennom valg av alternativ HIOT, hvor 9 bolighus må rives 

og ytterligere 9 vurderes revet. 
Landskapet vil endre karakter gjennom lengre og høyere fjellskjæringer og i tillegg 
støyskjermer/voller. Avhengig av hvilke avbøtende støytiltak som kan gjennomføres for å 
tilfredsstille retningslinjer for støy i boligområder kan det bli aktuelt å innløse flere 
eiendommer. Dette vil ikke bli avklart før reguleringsplanen foreligger. 

Slik området fremstår som et rent boligområde vurderes det som uaktuelt å foreslå 
omregulering til annet byggeformål i randsonen langs jernbanen. 

Kommunen ser det som svært lite fremtidsrettet at den barrieren som Drammenbanen danner 
skal forsterkes ytterligere gjennom utvidelse til fire spor. Tidsperspektivet på investering i ny 
infrastruktur for jernbanen tilsier at det må velges løsninger som reduserer dagens ulemper i 
stedet for å forsterke disse for beboerne. Ut fra rniljø- og bevaringshensyn er det også 
vesentlige innvendinger mot et slikt utbyggingskonsept. 
I tillegg kommer den usikkerhet som er knyttet til løsningen for E18. Utvidelse av dagens El8 
er et aktuelt alternativ, noe som vil føre til en ytterligere forsterkning av dobbeltbarrieren. 

Gjennomføring 

Jernbaneverket ønsker en etappevis utbygging av nytt dobbeltspor ut sin anbefalte løsning, 
hvor utbygging av Lysaker stasjon til fire spor har høyeste prioritet. Det er forutsatt 
gjennomføring i 1999-2000. Neste prioriterte etappe er strekningen Lysaker-Sandvika med 
antatt ferdigstillelse i 2003. Aret etter antas strekningen Skøyen-Lysaker ferdigstillet. Arlige 
investeringsrammer er oppgitt til 360 mill.kr. 
Ut fra det som er drøftet ovenfor under punktet kombibane er det nødvendig å bygge ut hele 
strekningen Skøyen-Sandvika under ett. Ny Lysaker stasjon blir derved den eneste 
etappeløsningen. Anleggsarbeidene langs eksisterende bane mellom Skøyen og Lysaker vest 
vil fore til hindringer og begrensninger i togtrafikken over tlere ar. 

Argumentet for ikke il velge andre løsninger. fordi de ma bygges ut i en sammenheng på hele 
strekningen Skøyen-Sandvika. er derfor ikke helt reelt . 

Utbygging etter alternativ J4115 kan gjennomføres med ett års lengre anleggstid. Bortsett fra 
avgrening fra eksisterende spor på Skøyen. Stabekk og Sandvika vil hele gjennomføringen 
kunne skje uten forstyrrelser av tratikken. Det ville være naturlig a forsere utbyggingstakten ut 
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fra et slikt forhold . Det samme vil i enda større grad være tilfelle med 16 som er en enklere 
løsning. 

Høringsuttalelser 

Bvdel 25 Ullern har vedtatt en ensstemmig uttalelse i fem punkter: 
l. Bydelsutvalget vil sterkt anbefale at alternativ 15 med fire spor i tunnel på strekningen 
Bestum-Lysaker blir vedtatt. 
2. Bydelsutvalget mener at Lysaker stasjonsterminal bør legges under terreng. 
3. Oslo kommunes foreslåtte alternativ 16 inneholder mange gode elementer og må utredes 
videre. 
4. Bydelsutvalget mener det er viktig og nødvendig å knytte Fornebu-området direkte til 
jernbanenettet. 
5. Bydelsutvalgets politikere oppfatter utbyggingen av Vestkorridoren som så viktig sak at vi 
vil benytte alle tilgjengelige virkemidler for å fremme vårt syn. 

Byantikvaren påpeker viktige verneinteresser ved HarbitzalJeen og anbefaler sterkt at det ikke 
arbeides videre med de to alternativene H20 og 14 som berører dette området. 
Alternativene H l O og Hl OT vil ra betydelige negative konsekvenser for Vækerøstuene, 
Vækerø brann- og politistasjon. bolig i Vennersborgveien 2 og flere sveitservillaer i samme 
vei. Det anbefales ikke å arbeide videre med disse alternativene. Etaten har bedt 
Riksantikvaren vurdere verdien av nevnte kulturminner. noe som kan innebære varsel om 
innsigelse til eventuelle reguleringsplaner. 
Alternativ 15 vil kunne få betydelige konsekvenser for Bestum stasjon og eventuelt for 
verneverdig funkisbebyggelse i Vækerø terasse. På tross av denne usikkerhete vil 
Byantikvaren anbefale at det arbeides videre med dette forslaget. 
Deponi for overskuddsmasser er ikke godt nok dokumentert og må inngå i 
konsekvensutredningen, ikke henvises til reguleringsplanfasen. 

Etat for miljørettet helsevern og næringsmiddeltilsyn anbefaler alternativ 15 av naturfaglige 
hensyn og på grunn av støyforhold i driftsfasen. Det forutsettes da at det gjøres tiltak for å 
unngå at det oppstår strukturlydproblemer fra tunneler. Det bør kreves dokumentasjon av 
forurensningstilstanden til overskuddsmasser i områder med mistanke om forurenset grunn. 

AS Oslo Sporveier har avgitt en felles uttalelse for Fylkesdelplan og konsekvensutredning. 
Det etterlyses en samlet vurdering av konsekvensene av vei- og jernbaneutbygging. Sporveien 
mener at "mye taler for nytt dobbeltspor i dag trase (HIO) mellom Skøyen og Lysaker. I så fall 
bør det være forståelse for ønsker om ny E18 i tunnel ved Vækerø" . 
Det stilles spørsmål ved den økningen i togfrekvensen som fremgår av ruteplan 20 l O "fordi 
det gir begrensninger i hvilken frekvens det av hensyn til sporkapasitet er mulig å gi på en 
kombibaneavgrening til Fornebu." 

Samferdselsetaten har ikke avgin uttalelse pr. 15.09.97. 

Oslo Enen.!i Nett avgir ingen uttalelse til utredningen. men papeker mange viktige anlegg 
langs strekningen. noe som tilsier tidlig medvirkning i detaljplanfasen. 

Oslo Havnevesen har ingen bemerkninger til utredningen . 
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Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, Oslo kommunes uttalelse til 

Vi vil med dette underrette Dem om at saken er behandlet a\ Ullern byde lsutvalg 
i møte 28.08.97. 

Vedl agt følger høringsutta le lse fra Ullern bydelsutvalg som ble enstemmig vedtatt. 

Venn lig hilsen bydel Ullern 

C~l<-~,,- &;m-d 
Christin Børud 
BU·konsul ent 

Vedkgg: 

Kopi til : Os lo Kommune, Plan· og bygningsetaten vlTor Indre voll 
Bæru m Kommune , ·Rådmannen . Planseksjonen 
Asker Kommune, Rådmannen. Bygnings· og regukrin gsavd 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER. KONSEKVENSUTREDNING 
FASE 2 - HØRINGSUTTALELSE FRA ULLERN BYDELSUTVALG. 

S~~ENDRAG OG KONKLUSJON: 
i:- -i:iydCli;'~t~~-i-get vil 3tedt anbefale at alternativ J5 med -4 spor l tunnel 
pa strekningen Be3tum-Lysaker blir vedtatt. 
~. Bydel~utvalget mener at Lysaker stasjonsterminal bør legges under 
terrellg. 
3. O~lo KOjr.(nune~ foreslåtte alternativ J6 inneholder mange gode elementer 
og rna utredes videre. 
~. Bydelsutvalget nlener det er viktig og nødvendig ~ knytte Fornebu-omradet 
direkte tll Jernb~nenettet. 
~. Dyd~15utv3lgets politikere oppfatter utbyggingen av Vestkorridoren som 
p.n ba vlktlg sak at vi vil benytte alle tilgjengelige virkemidler for ~ 
fremme vart syn. 

lNNL~ON1NG. 

UlleLIl uyctcl blir. meget sterkt berørt av det nye dobbeltsporet Skøyen -
Asker. Nurges m~st trafikkerte vei- og jernbanestrekninger gir parallelt 
}png s tijøsiden gjennom hele bydelen . De foreliggende planene for nytt 
dobbel~~por og EIB representerer den viktigste enkeltsaken for Ullern bydel 
i ov~rskueli9 fremtid. 

U11'''I'n bydr::lsutvalg har tidligere uttalt seg til konsekvensutredning<!ns 
fa~e L <>ysa kalt «Vestkorridorem>, hvor utbyggingsplanene fra 
JI:'!nbdlll:'vcrkt:t og St.atens Veivesen gjennom bydelen ble presentert sa.mlet. 
(a~~ 2 ~r na høringsperiodene og presentasjonen av planutkast~ne for vei
og jernbcmeutbygging ikke lenger samkJørte. Bydelsutvalr,;et vil sterkt 
l)/:~k.lag(: dette fordi det ~r umulig å se helheten i planene. I V\lrderingl<n av 
Jernbaneverket~ planer separat, må vi derfor også vurdere hvordan 
kombinasjo"",rJ ilV planene f"r vei- og jernbaneutbygging blir, 61J.k at vi 
ikke samlet risikerer å fA den darligst mulige løsningen for bydelen. 
Utrcc1n1ngeOl av ~n eventuell kombibane er ennå på et såvidt tidlig stad.lufr\ 
at d~t he-rsker betydelig usikkerhet omkring realiseringen aV denne. Det er 
der:(or foreløpig urealist.lsk a se disse planene i sammenheng med 
i~roban(!utbyggingen. Bydel3ut.valqet vil således uttale seg om utbygging av 
nyt:t dobbeltspor. separat og trE:kke konklusjoner uavhengig av planene 01" en 
eventu~ll fr~mtidig kombibane. 

KOMM~N.TARER TIL DE AKTUELLE TAASEFORSLAGENE: 

AlO (4 parallelle spor langs eksisterende tra3e idagsone): 
Dette <tlte:rnativet er Ulln!!ett graden av støydempende tiltak totalt 
u~ks~ptubelt for bydelen. Denne løsningen vil skape et sammenhengende ca. 
1(J(j m bredt. belte med vei og jernbane mellom sjøen og bebygge13en på hele 
strekningl:n fra Skøyen til Lysaker. lB bolighus må rives og i tillegg 
ligger 9 t!1endommer så utsatt til at Jernbaneverket vurderer å innlø3~ dem. 
Tilsiam:u<::n er d"'\". beregnet innløsning av 48 boenheter:. 

HIOT (e~5lsteLende spor beholdes/2 nye spor i kort tunnel Bestum
F!antz~briten ; : 
V<::d dett~ dLternat.1vet vil det ikke oppnås nevneverdig forbedring av 
~k~ist~rend~ f o rhold for noen del &v den strekningen hvor den korte 
tunnell~n planl~gges lagt. For 3trekningen Frantzebråten-Lysaker 
r~~r~5enter~r dlternat~vet en betydelig forverring sammenlignet med ddgLns 
situaSJon . En rekke hU3 må rives og store omrAder må leve med økende 
støy~l~g~r i d[ene fremover. Alternativet anses uakseptabelt, men likevel 

marglnult bedre enn HIO. 

i r\ L, ~ ,J - ~ f li .~0 ' , ' , 

J~ (4 $por i tunnel Bestum-Lysaker): 
For UJlern bydel er dette det klart beste blant de fremlagte dlt~rnativet'. 
Bydelsutvalget vil sterkt anbefale dette som fremtidens løsntng for 
)I:'rnbaneutbygging gjennom bydelen. 

Utredningen inneholder mange tungtveiende argumenter for å velge JS fremfor 
de øvrige, s~rlig av hensy~ til miljø, eksiaterende bebyggelse og den beste 
t!~nsportK~pa5iteten. Beregninger. av rene anleggskostnader viser at dette 
rllternatlvet kommer p~ ca. 390 mill . kroIler mer enn Jernbaneverkets sakalte 
hovedalternativer. Denne merkostnaden må vurderes som liten i et lang3iktig 
p~rspektiv 1100 år) for et godt m~lj0tiltak innen Jernbaneutbyggingen og 
vil d.~5uten gi merinntekter ved jernbanebetjening av Fornebu. 
Jernbaneverket bør vurdere å legge om traseen noe slik at stasjonen bllr 
liggende noe mer sentralt på Fornebu. 

-! .6. (nytt dobbeltspor i tunnel Bestum-Lys3ker-Fornebu): 
Oslo kom;nunc t:r:emla i 1996 et eget ut.byggingsalternativ som benevnes J6. 
Det er meg~t kritikkverdig at Jernbaneverket valgte å forka3te dette 
tor-slaget uten at det ble forsvarlig utredet . for Ullern bydel er J6 det 
n~stbest~ alternativ. Bydelsutvalget ser mange gode elementer i forslaget 
(flytt dobbeltspor i tunnel og jernbanebetjening av Fornebu bl.a.) og vil 
sterkt anbefale at det utredes videre. 

LYSAK€k. 
Bydelsutvalget anbefaler alternativ J5 og som en konsekvens av dette følger 
at Lysaker stasjon må legges under terreng. Dermed kan endel verdifullt 
areal på bakkeplan benyttes til andre formål i et område som allerede er 
sterkt utnyttet. Trasetorslagene HIO og HIOT vil begge ligge idagsonen tnn 
mot Lysaker. Bredden pi broene over Lysakerelva må derfor i disse 
alternativ~ne økes. Sammenl,ellgen mellom friområdene pa Sollerudstranda og 
langs J.ysakerelva (turve1 Al til Sørkedalen) blir redusert og omradet gJort. 
fattigere pa opplevelser ~amtidig som det mister mye av sin verdi 50m 
rekreasJonsområde og et område med kult.urhistor~sk verdi. 

TILKNYTNING TIL FORNEBU. 
Det fO;'0-iigger sterke statlige siqnaler om en tett utbyqging av rorn~bu
omradet (30.000 arbeidsplasser og 35.000 beboere). Konsekvensutredningen 
har ingen konkrete planer om jernbanebetJening av området om en ser bort 
fra muligheten for en fremtidig kombibane og/eller lokaltogsløyfe. 
~lternativQne J5 og J6 in~ebærer begge jernbanebetjenin9 av Fornebu
omr~det. De høyere utbyggingskostnadene ved di3se alternativene vil på sik t 
kunnø oppveies aven høyere inntektsside. For Ullern bydel vil en tett 

utbygginq av fornebu - området medføre en merbelastning av reisende til og 
fl:~ O$los ~entrale områder på veinettet gjennom bydelen. 
Jp.rnbanetilknytninq til Fo~nebu er av avgjørende betydning for a b~gr ense 

denne veltrafikken. 

GENERELT. 
Jernbaneutbygging m~ betraktes l et 6vært langsiktig perspektiv (iO O ar ) . 
Uen utbyggingen vi ser kon~urene av for ve~ og bane i «Vestkorr~dc~e n» har 
Od en muliqhet til å tilfredsstille både økte transportbehov og en 
miljøv~nnlig og fremsynt byutvikling i Oslos vestlige områder. En st e rk 
tr~ncl i Oslos byut.vikling de seneste arene har vært ønsket om å gjør~ byens 
sjøsld~ mer allment tilgjengelig for befolkningen. Det. rna derfor pareg nes 
~t 5tp.rkt politisk press for å bedre situaSJonen også på byens v~ st$lde som 
tlnr strandarealer som kan utnyttes til hele byens beste. Ln sterkt 
medvirkende forutsetning for dette er i nedbygge barrieren mot sjøen som 
dannes av jernbanens og E18s parallelle løp . Nå har vi en historisk 
mulighet ttl å legge til rette for dette. 

Anbcf .lli.ngcn fra Jernbaneverket om alternativ H10 vil f o rsterke barriere
virkningen og ~amtidig rasere og støybelaste tettbefolkede boområder . 
Real,teten er at det er snevre kostnadshensyn som veier tyngst l 

anbefalingen. Den omfattende støyskJermen som er planlagt på hele 
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stn'kningen slc"'yen-Lys.:lkec vil uansett redusere togpassasjerene~ mulighet 
fOL sy"soppl~velser pa dags trekningen til e t minimum, Det er uaJcseptclbelt 
at høy tunneldndel ~ Bærum (H2B) i realiteten benyttes som ~rgumcnt mot 
gode t'jnnellø.5ninger i Oslo . 

Stortingets vp.dtak av juni 97 om brukerfinansiert utbygging gjennom eget 
$elsk~p cipnet for en maksimal Kostnadsramme på 3,7 milliarder kr for 
strekning~n sKøyen-Asker. Dette holder muligheten åpen for en fremsynt 
ut.bygging med høy tunnelandel og jernbanebetjening av Fornebu. Den 
l.oreJiggende konsekven s utredning er argumenterende i formen og preget 3V 

furtid~ns syn pi jernbaneutbygging i sine konklusjoner. 
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NYTI DOBBELTSPOR SK0YEl\ - ASf..:ER BY Al\lTlKVARENS UTTALELSE TI L 
KQNSEKVENUTREDNJNG FASE 2. 

Det vises til Deres brev d3tert 08.07.97. med vedlagte konsekvensutredning for dobbeltspor 
Skøyen - Askcr. l henhold til telefonsamtale med Deres Tor !ndrevoll over'5cndcs 
Byantikvarens unalelse etter fristen 1I11op. den 01.0997 . 

1 brev daten 02.04 .94 har Byantikvaren uttalt seg til meldingen om konsekvensutrednrng for 
samme prosjel-..1. Denne melding omtalte i liten grad kul tunninneimercsscne som knyttet seg til 
området. 
l Byantikvarens brev dalen 03.02 .94 til gis en kortfattet oversikt over de viktigste 
kultwminncr i omradct. 
I brev datert 30.06.94 til Plan- og b:/gningsetaten. Oslo konunune. kommenteres 
konsekvensutredningens fase l. Hovt"likonklusjonen i dette brevet var al/lOen presenterte 
konsekvensutredning (fase I) gir et helhetlig og tildels detaljert bilde av kulrunninncr og 
kulturmiljøer i det utbyggingsomddet som ligger i Oslo kommune . Enkdte kontli~1ptm.k\er. 
kan og bør utredes. men da det ikke foreligger alternative vei- og Jembanctraseer vil det være 
mer hensi.ktsmessig at dette arbeidet utføres i fase Il» . 

I samme brev kommentues ogsa forslaget til utredningsprogram for fase Il. 

Det godkjente utredningsprogrammet. K.onskevensutredningens vedlegg J: 
Byaulikvarcn har illgen maknada "Ila konU11elltarcr til denc prog.rammet. 

Om "!lp. 3.5. 8. J forholdet til kulturminer o~ kulturmiljo 
Til grunn for urrednmgens vurdering JV kOllsd:ven:>t.:r for kultum:inlla ligger Nrl\.Us fJpPOI1. 

Oppdragsmelding nr 008. NSB - :\yn dobodrspor fra SkkJyen til Asker. Kultunninner og 
kulrunmljo. 
Rapporten gir et forhoh.isvi~ dekkende bilde J.V hva som finnes av kultunninncr i ornr:idct og 
konst:kven:scnc for dl :ise ved de forskjellige jemb:lnerr:l:ieenc. 
Enkelte torhold er imidlertid sterkt underkorrunwlisen i denne rapponen. denblant verdlcn av 
:lrbcidcboligene i Harbitzliken og I\onsåvensen for Vækcros[ucnc og Væk.~f(1 brJnn- og 
pol itisr;lsjOtl. 

All PCSI JU,llss.;,a. III 8:;antl~varan • OSI.1 . Io.~& lil s,,~l;be~anr1 l er " ~ 



~7-22208582 BYANTI KVhR~N I U~L 

D~ viktigste kulturmitUlene i illt1ucllsområdet er; Arbeiderboligene i Harbirzalleeo. 
arbeiderboliger fra begynnelsen av århundret i mur og nyklassisistiske tilsvarende i tre fra 
1916-27. I lilkgg finues i omridct byggJllesterhus fra etterkrigstiden som ytterligere forsterker 
områdets tidsJybd~. Videre finnes B~sturn stasjon. Vækerø Brannstasjon, Vækerostucuc. 
sveitservillaer i Vennersborgveien. og en liten bolig i empirestil i samme vei. 

De fOI'skjeJJige alternativene. forholdet rU Kulturminner. 

Alt J4 og H20. 
Begge disse altemativene vll sterkt bt!wre den verneverdige bebyggelsen i Hårbitzalleen. 

Dette blir påpekt i konsekven:.utredningen. 
Arbeiderboligene i Harbitzalleen ble byget i to omganger. De eldste i mur er bygget mellom 
1907 og 1912, de yngste i tre på slutten av 1920-talkt. 
Arbeiderboligene er alle bygget for arbeidere og funksjonærer vt!d NS Eureka og andre 
bedriftcr i Skoyenomradet. Trolig er tllUrbygulngeue som er i tidstypisk nasjonal 
jugendlnybarokk stil blant de tidligste eksempler på havebyaktige arbeiderboliger i dette landet. 
Dcn h..'Ultmhistoriske og miljotl1essige verdien av disse boligene er meget hoy. 

Verdien av disse bygningene er stor b~dc i lokalt og regional sarnenheng. Byantikvaren vil også 
be R.i.lc>antikvaren vurdere hvorvidt bygningene er av nasjonal verdi og om det vil v;rre 
grunnlag for itlllSigelse mot evt. kommende reguleringsplaner for angjeldende traseer. 

Alt. HIO. HIOT og H20. 
Dette torslaget innebærer utvidelse av eksisterende U<lSe. 
Langsmed denne traseen ligger både Bestum stasjon som bar stor verdi. Va::kerø politi- og 
brann.c;tasjon, Vækerøstuene. tidlig l800-talls bolig i Vemlersborgveien og tlere sveitservillaer. 
Et nyere bolighus ved Tingstuveien vil også bli revet. Denne bygningen har ingen 

kulturhistorisk verdi. 
Bcstum swsjon ble bygget ca.191 () i forbinddse med ul videise av lokalstasjonsbetjeningen 
langs Drarrunensbanen. 
En utvidelse av dagens trase vil iunebære omfattende konflikt med en rekke av k"Ultunninnene i 
området. Vækerø brann- og politistasjons uthus vil muligens måtte tlyttes. Denne bygningen 
som bl.a rommet fengsle er 3rkitd,,1ouisk og Uliljømessig nært knyttet til hovedbygningen og en 

nytting eller riving av uthuset vil auses som meget uheldig. 
Like ved ligger også Vækemstuene fra 1700-tallet. To av disse bygningene ligger kloss i 
dagens jemb311espor. og en utvidelse mol disse er i.k~t:lJ.l.ulig, .Ined mindre bygningene nve:; 
dier nyttes. noe som Byantikvaren vurderer som uakseptabelt. 

Byantikvaren vil be Riksantik-varen vurdere hvorvidt Vækerøsruene og Vækerø bl1lnn- og 
polilistasjon er av nasjonal interesse og om det evt. vil ..... ære aktuelt 3 reise inllsigelse mot 

kommende reguleringsplaner. 

krnbanen vc:d VækcmstuelJt: og Vxkero brJ llll- og politistasjon avgrenses også av eu meget 
flott og godt b~vart granitUnllf. Denne bør sokes bevart. 
Dersom urviddsen skjer nordover \ i I dt.:tte fl uheJJigt! konsekvenser tor dt!n bevaringsYt!rdige 
boligen i Vennersborgveien 2. Fkrc sw itscrvillaer med samme gateadresse som innehar en viss 

milj o\'crd i v11 ogsa evt. m åtte rives. 

47- 22208582 BYANT 1 KVAREN l U:oL O~J. r/(Jo-J 

Konsekvensutredningen gir i liten grad en dekkende beskrivelse av hvilke konsehen.ser dette 
forslaget vil få tor I-.:ultw11lirUleue i området. 

Alt . .J5-HIOT. 
Dagens trase frem til Bestum stasjon, herfra i tunut:! videre mol Lysaker. 
l konsekvensutredningen kap: 8.2 heter det at det ma gjennomføres spesielle tiltak for å la den 
gamle stasjonsbygningeu på Beslu!l\ Stasj un bli sta~llde . 

Byantikvaren er meget usikker på hva disse tiltakene innebærer og hvilke konsekvenser dette 
får for stasjoDt!u. Dette blir ikke IIlstrekkdig belyst i utredningen . 
Den videre linjdøringeolrunellitUlslaget tor alt. J5 er dårlig illusrren i utredningen. 
Byantikvaren er meget usikker pa Il \'orvidt dett~ forslaget far konsekvenser tor den 
bevaring~venilgt: funklsbEbyggelst::n 1 Vækt:ro teIT3.$se. 

Vurdering a,· alternativene. 
I NIKU·s oppdragsmelding kap . 1.4 kon1dudt.'Tes det med at Alt. J4 gir lavest 
kontliktpotensiaJc for strekningen Skoyen - Sollerud. 
Denne konklusjonen baseres i al vesentlighet på. at Alt J5 far betydelig konflikt med Besturn 
Stasjon og at utviddse av eksisterende trast: far kon sd ... ·enser for VeunCTsborgveieo 2. 

Det er knyttet meget stor usikkerhet til gjclUlolllføringeo av Alt 15. ikke minst knytter denne 
usikkerheten seg til Ilva kousekven!:i(llC for Bestulll stasjolJ blir. 
Byantikvaren vurderer i motsetning til NIKU bcbyggelsen langs Harbitzalleen som viktigere 
enn miljøet om1cring Bestwn Stasjon. 

Videre vil alt. HIO, HJOT og H20, dvs utvidelse av eksisterende trasse få meget ne.gauve 
konseJ..-venser for Vækerø brann- og politi stasjon, Vækerostuene og Vennersborgveien 2. 

Byantikvaren konkluderer derfor med at ut fra eu samlet vurdering av kultunninlleiutercsseoe 
så har Alt J5 lavest konfliktpotensiale. Ved valg av dette alternativet bør forholdet ril BestUID 
stasjon og miljøet omkring denne bygningen VUl·deres nænnere med henblikk på avbøtende 
tiltak. 

I NlKUS's rapport konkluderes det med at det er et visst potensiale for fon av forhistoriske 
stntkrurer 

Andre forhold. 
J Kap 9, sammeustillende analyser. presenteres det i utredningc1l en tabell over konsekvenser 
og kostnader ved prosjektet. 
For alle alternativene slim gjr gjennum Oslo kommune gis brakteristikkcll at konsekvel1!)ene 

for kulturminner og kulturmiijø er små. Byantikvaren antar at dette må skyldes en 
misforsråc!s(!. Riving av alle arbeid erboligene i Harbitzallcen. flytting av fengseletluthm;et i 
Vækerø politistasjon og kontlikt meJ VækerøstueIle er ikke sm3, men store konsekvenser. 

I kap 6.2 blir forhoidet til overskuddsl1la5!:ier vurckrt. 
Det er i Oslo blin et betydelig problem at alle stOlTe vei og.lembaneprosjeh:t innebærer et 
betydelig Il13sseo verskudd. J utredningen to rcsbs bl. a Oslo H ;l\11 . men Jet presiseres at det 
ikke cr riktig :1 binde onmider med behov for utfYlling til eu bestemt kilde sa tidlig i 
plunprosessen . 

~ 



Byantikvaren anser det1e som meget uheldig. I den pågående debatten om utfylling av Lohavn. 
er et betydelig masseovt!rskudd i TåsenrunnelIen nettopp et av hovedargumentene for utfylling. 
Havneutbygging og behov for nye arealt.'r kobles sanunen med masseoverskudd, slik at enkelte 
såkalte miljøtiltak for store negative miljøkonsekvenser andre steder j byen. 
Byantikvaren, som prinsipielt er mot ut.fylling av Oslos sjøside. (havn) ber om at 
masseoverskuddet i prosjektet avklares så tidlig som mulig i planprosessen. aller helst i 
konsekvensutredningen. 

Konklusjon: 

Alternativene J4 og H20 vil ra betydelige negative konsekvenser for kulturminner i 
Harbitzalleen. 
Harbitzalleen med arbeiderboliger fra perioden 1907-12, 1926-27 og 19S0-tallet er et unikt 
omrMe som er av sror regional verdi. Byantik.-varen vil be Riksantikvaren vurdere hvorvidt 
nasjonale eller vesentlige regionale interesser berøres. 
Byantikvaren vil også sterk anbefale at det ikke arbeides videre med disse alternativene. 

Alternativ HI O/H I OT 1H20. utvidelse av eksisterende trasse vil ta betydelige negative 
konsekvenser for Vækerosruene. Vækerø brann- og politistasjon, bolig i Veunersborgveien 2 
og flere Sveitservillaer i samme vei. Byantikvaren vil ikke anbefale at det arbeides videre med 
dette forslaget. Etaten vil også be RiksJntil..-varen vW1lere hvorvidt nasjonale eller vesentlige 
regionale interesser berøres. 

Alternativ 15 vil kunne fli betyddige konsekvenser for Bestum stasjon og evt for verneverdig 
fWlkisbebyggelse i Vækerø terasse. P:\ tross av denne usikkerheten vil Byantikvaren anbefale at 
det arbeides videre med dette forslaget. 
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HØRING AV KONSEKVENSU"fREDNING FASE 2 ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVEN KAP. VII-A 

ByantiJ...-varen beklager oversitting av den oppgitte frist I. september. men takker for 
forlengelse gilt til idag. 

Byantikvaren~ faglige innspill til Rik.-;antik-varcn oversendes vedlagt i fonn av kopi av brev av 
dags dato til Plan- og bygningsetaten, som bidrag til Oslo kommunes samlede uttalelse. Vi gjør 
særlig oppmerksom på den konflikt med I,:ulturminneverdier på nasjonalt eller vesentlig 
regionalt nivå som etter vårt skjønn foreligger 
• ved Harbirzalleeo for alt. J4 og H20. og 
• ved Vækero~tueoe og Vækerø brannvakt og politi~taSJon for alt. H 10, H lOT, og H20. 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - LYSAKER: FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN 

Byantikvaren har flere ganger tidligere uttalt seg om dobbeltspor-saken. sist ved uttalelse til 
KU fase 2. i brev til Plan- og bygningsetaten datert 10. september iår. Forslaget til 
kommunedelplan har langt på vei sanune innhold som nevnte KU. Derfor vedlegges nevnte 
uttalelse. 

Da nærværende forslag til kommunedelplan imidlertid går ut over KU-dokumentet, vil etaten 
knytte følgende tillcggsbemerkninger til forslaget: 
• Byantikvaren slutter seg til de målsetninger som kommunedelplanforslaget oppstiller for 

fremtidig trafikkavvikling i området generelt, og for jembanefremføring spesielt. 
• Likeledes anbefales de forutsatte rettsvirkninger med kommentarer, samt de foreslåtte 

veiledende retningslinjer for gjennomføring av planen. 

Videre finner Byantikvaren det nødvendig å justere sin uttalelse av 10. september på følgende 
punkter: 
• Alternativ H lOT vil tydeligvis ikke innebære fysiske utvidelser av dagstrekningen ved 

Vækerø brann- og politistasjon og Vækerøstuene. Øket støynivå vil derimot representere en 
merbelastning for kultunniljøet. 

• Det er alternativ HIOT, ikke ]5, som vil få negative konsekvenser for verneverdige 
funkishus i Vækerø terrasse. F.eks. vil nr. 12, tcgnet av Knut Knutsen ca. 1935, bli sterkt 
berørt . 

• Alternativ HI 0, som allerede ikke er anbefalt, vil dessuten gå hardt ut over funkisbebyggelse 
med kultunninneverdi ved Sørvangen. samt det totale miljø pga. drastisk økede skjæringer i 
Vækerøåsen. 

På bakgrunn av ovenstående vil Byantikvarens konklusjon ift. forslaget til kommunedelplan, 
j ustert ift. uttalelsen av 10. september, lyde slik: 

• Byantikvaren slutter seg til de målsetninger som kommunedelplanforslaget oppstiller 
for fremtidig trafikkavvikling i området generelt, og for jernbanefremføring spesielt. 

• Likeledes anbefales de forutsatte rettsvirkninger med kommentarer, samt de 
foreslåtte veiledende retningslinjer for gjennomføring av planen. 

All post adresseres hl Byantikvaren i Oslo, ikke ti l saksbehandler 
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• Byantikvaren har tidligere bemerket at alternativene J4 og H20 medfører sterk 
konflikt med kulturminneverdiene og bedt Riksantikvaren vurdere hvorvidt de 
berører nasjonale eller vesentlige regionale verdier, og sterkt anbefalt at det ikke 
arbeides videre med disse alternativene. Byantikvaren noterer med tilfredshet at disse 
er utelatt fra forslaget til kommunedelplan . 

• Alternativ H l O, utvidelse av eksisterende trase, vil få betydelige negative følger for 
Vækerøstuene, Vækerø brann- og politistasjon, bolig i Vennersborgveien 2 og flere 
sveitservillaer i samme vei, samt funkisbebyggelse i Sørvangen. Videre vil det totale 
miljø bli forringet av drastisk forstørrede skjæringer i Vækerøåsen. Byantikvaren har 
bedt Riksantikvaren vurdere hvorvidt nasjonale eller \'esentlige regionale 
kulturminneinteresser berøres. 

• Alternativ HIOT vil kunne medføre uusket merbelastning av kulturminneinteresser 
på presumptivt nasjonalt eller vesentlig regionalt nivå gjennom øket trafikk og 
medfølgende øket støy på sin dagspor-parsell, særlig ved Vækerø brann- og 
politistasjon og Vækerøstuene. Videre vil altrnativet ved tunnelutmunningen gå 
sterkt utover verneverdig funkisbebyggelse i Vækerø terrasse. 

• For alternativ J5 og J6 bør omfanget og følgene av tiltak ved Bestum stasjon utredes 
n.ærmere, bl.a. mht. behovet for avbøtende tiltak. Allikevel er det disse alternativene 
som utifra en samlet vurdering har lavest konfliktpotensiale overfor 
kulturminneinteressene. 

Byantikvaren i Oslo 

,r;:-~ --L-fo~ Wassum 

rJL'-~~ 
Truls Aslaks/ 

Gjenpart: Riksantikvaren 

C' 
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HØRING AV KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 ETTER PBL KAP. VII-a 

Miljø- og næringsmiddeletaten viser til brev fra Plan- og bygningsetaten datert 08.07 .97 vedr. nytt 
dobbeltspor Skoyen - Asker. Oslo kommunes uttalelse til konsekvensutredning fase 2. 
lernbaneverket Region Sor har i brev datert 26.06. 1997 sendt konsekvensutredningen på høring 
med frist O I. l 0.1997 . Intern horingsfrist til Plan- og bygningsetaten var 01 .09.1997. Etter avtale 
sendes vår uttalelse noe forsinket. Vi har ingen bemerkninger når det gjelder luftforurensnings
forhold. men har kommentarer om naturfaglige forhold. om jordforurensning/overskuddsmasser 
og om slOytorhold . 

Miljø- og næringsmiddeletaten anbefaler allernaliv 15 av naturtaglige hensyn og på grunn av 
støyforhold i driftsfasen . Det forutsettes da at det gjøres tiltak for å unngå at det oppstår 
strukturlydproblemer fra tunneler. Od bor kreves dokumenlasjon av forurensningstilstanden til 
overskuddsmasser i områder med mistanke om forurenset grunn. 

NaturfagJige forhold 
Miljo- og næringsmiddeletaten er stort sett tilfreds med utredningen vedrørende naturmiljø, 
rekreasjon og landskap. Etaten vi! likevel komme med noen tilleggsopplysninger til området ved 
Lysakerelva. Omradet langs elva er av Miljo- og næringsmiddeletaten kategorisen å ha meget stor 
Iandskaps-. natur- og rekreasjonsverdi . I tillegg er området langs elva nord for Lysaker stasjon 
med på Miljo- l)g næringsmiddeletatens liste over biologisk mangfold pga. store arealer 
blandingsskog 19ranskog og Iovskog) med sjeldne arter som blærestarr og skogsotegrass. Området 
er regnet SOIll regionalt verneverdig. (Kilde: lan Wesenberg:. Norsk Botanisk torening). 

Kategoriseringen er toretatt i forbindelse med Miljo- og næringsmiddeletatens utarbeidelse av 
Cronn plakat for Oslo. (Direktoratet for naturtorvaltning. 1994: Planlegging av grønnstruktur i 
byer og tClIstcder. DN -h;"tmlbok 6). Plakaten gir en statusoversikt over gronne om rader i Oslos 
byggesont: l)g er ment som et vxr-\':lrsom-signal til bruk i planlegging og forvaltning . Områdene 
på plakatcn er innJelt i 10 katcgorier: I) områder med me~et store landskaps-. natur- og 
rekreasjonsverdier og 2) olllr:iJer mt:J ~ landskaps- . natur- og rekreasjonsverdier. For hvert av 
tcmaene l:lIIJsbp. n:llllr ug rekreasjon er del utarbeidet grunnl;lgskart (tcmakart) . 

Med utgangspunkt i de vurderinger som er gjort av konsekvenser i utredningen, vil Miljø- og 
næringsmiddeletaten ut ifra naturfaglige hensyn anbefale at alternativ J5 velges i Oslo kommunes 
del av traseen . Dette alternativet medforer små eller ingen konsekvenser på delstrekningene i Oslo 
(Skøyen-Bestum- Lysaker). 

Jordforurensning og overskuddsmasser. 
kommentar til konsekvensutredningen 

I kap 11.4 Oppfolgende undersokelser anbefaler etaten at miljooppfølgingsprogrammet også skal 
inneholde utredning på de helsemessige konsekvensene knyttet til stoy, støv. avrenning m.m fra 
midlertidige og permanente deponier av overskuddsmassser. 

Dokumentasjon av forurensningstilstanden til massene bor kreves i områder med mistanke om 
forurensede masser. 

Stoy- og vibrllsjonsforhold 
Av hensyn tilluftlydforhold bør alternativ 15 velges. I dette alternativet vil det bl.a. gis mulighet 
for å redusere slOyproblemer om natten ved at godstog kjorer i tunne/. Det forutsettes at det gjøres 
tiltak for å unnga at det oppstår strukturlydproblemer fra tunneler. 

$trukrurlyd fra [Q~ bør Ul fra helsehensyn ikke overskride 32 dBA .. Fast" . Dersom tekniske og 
økonomiske forhold tilsier det bør strukturlydnivåer ener nænnere vurdering tillates opp til 35 
dBA. Denne grensen bør bare i unntakstilfeller overskrides . 

I konsekvensutredningen er det for vibrasjonsnjvåer git[ grenser for veiet statistisk maksimalverdi 
for vibrasjonshastighet 0.4 - 1.0 mmis . Det er en målsetting at den laveste verdien ikke skal 
overskrides. 

Den laveste av foreslålle grenseverdier (0.4 nunJs) tilsvarer anbefalt grense for ~se "C" i 
~ til norsk standard NS 8176 "Vibrasjoner og støt - Måling og bedømmelse av vibrasjoner 
fra landbasert samferdsel". Standarden er bl.a. utarbeidet for å kunne brukes i forbindelse med 
Byggeforskrift 1997. nye retningslinjer for bedømmelse av vibrasjonspåvirkning på mennesker 
etter pl:m- og bygningsloven og helselovgivningen . I følge standarden tilsvarer klasse C "Noe 
sjenerende eller forstyrrende vibrasjoner". Den laveste verdien bør derfor bare i unntakstilfeller 

overskrides. 

Ut fra helsehensyn anbefales at vibrasjoner fra tog i boliger ikke bør overskride grense for 
klasse B i det nevnte forslag til standard. tilsvarende veiet statistisk maksimalverdi for 
vibrasjonshastighet 0 .2 mmis. I følge standardforslaget tilsvarer klasse B o. Følbare vibrasjoner 
unntaksvis" . 

Anlel:l'sfasen 
Som nevnt i konsekvensutredningens avniu om anleggsperioden i pkt. 5 . 12 Helsemessige 
forhold. og i pkt. 7. I virkninger for omgivelsene. legges det opp til at det skal gjennomføres 
tiltak for :i minske miljoulempene i anleggsperioden . Det er i denne forbindelse viktig å etablere 
nært samarbeiJ med lokale helsemyndigheter. som i Oslo er lokal bydelsforvaltning . For 
anleggsfasen er det også viktig ar byggherre etablerer et system for å holde komroll med al 
emreprenorersiunderemreprenorers virksomhet ikke forer til stoy- og vibrasjonsproblemer . 
Internkontrollsystemet må gjore Jet mulig å finne ut hvilke(n) virksomhct som eventuelt har 

~ ..... 



forårsaket støy, dersom det i ettertid kommer klager til helsemyndighet. Kontrollsystemet bør 
om mulig også gjøre det mulig i ettertid å avlese aktuelle støynivåer for sammenligning med 

grenseverdier. 

For runnelvifter som er i dr ift i lang tid bør det settes grense for støy til nærliggende bygninger 
og utendørs oppholdsområder som tilsvarer byggeforskriftenes grense for støy fra tekniske 

installasjoner . 

Med vennlig hilsen 
Miljo- og næringsmiddeletaten 
avdeling for miljorettet helsevern 
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Skøyen - Lysaker, forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor. 
Hø ri n gs u tta I else 

Miljø- og næringsmiddeletaten viser til brev fra PBE datert 27 .august 1997. Nedenfor har vi 
gitt kommentarer og innspill til planen innenfor våre fagfelt. 

• Miljø- og næringsmiddeletaten ser det som viktig med en rask utbygging av et høyverdig 
kollektivtransportsystem vestover for å tilrettelegge for en mulig bærekraftig utvikling 
uten økt veitrafikk.. I den forbindelse støtter Miljø- og næringsmiddeletaten de 
vurderingene som ligger til grunn for Plan- og bygningsetatens utarbeidelse av alternat iv 
J6 med kombibanedrift. Trafikk til/fra Fornebu bør i fremtiden baseres på en høy 
kollektivtrafikkandel . 

Luftforurensningsforhold 

Valg av trase påvirkes ikke av luftforurensingsbetraktninger. 

I forbindelse med anleggsarbeidet bør følgende konkrete avbøtende tiltak gjennomføres for å 
hindre spredning og oppvirvling av støv: 
• montering av støv filter i eventuelle tunnelers ventilasjonsvifter i forbindelse med 

sprengni ngsarbeide 

• vanning ved sprengningsarbeider 
• vanning av løsmasser og anleggsveier 
• vasking av hjul o .l. på kjøretøy på området 



Støyvurderinger 

Vi har følgende kommentarer til de "veiledende retningslinjer for gjermomføring av planen": 

~ 
I samsvar med den praksis som følges bør dette punktet suppleres med følgende setning: De 
laveste grensene i rundskriv T-8/79 for innendørs og utendørs støynivå skal følges, eller 
senere vedtarte forskrifter, ved/ekler eller rerningslinjer som erstalter någjeldende. 

fk0L 
Nar strukturlyd opptrer alene bør lydnivået av helsemessige grunner ikke: overstige 32 dBA 
"fast". Hvis dette er teknisk vanskelig og økonomisk kostbart i forhold til nytteverdi kan 35 
dBA "fast" tillates. 

fkLlQ 
Dette punktet bør endres, slik at det er i samsvar med forslag til ny norsk standard NS 8176 
"Vibrasjoner og støt - Måling og bedømmelse av vibrasjoner for landbasert samferdsel". Ut 
fra helsehensyn vil vi anbefale at vibrasjoner fra tog i boliger ikke overskrider grensen for 
klasse B - "Følbare vibrasjoner" i forslaget til vibrasjonsstandard. Hvis dette ut fra 
kostnad/nyttevurderinger ikke er samfunnstjenlig foreslår vi at en kan gå opp til klasse C -
"Noe sjenerende eller forstyrrende vibrasjoner". Vi foreslår følgende retningslinjer for 
vibrasjoner: For vibrasjoner legges klasse Biforslag lil NS 8176 tilsvarende en statistisk 
maksimalverdifor vibrasjonshastighet på 0,2 mmis til grunnfor planene. Hvis dette er 
leknisk vanskelig og økonomisk kostbart i forhold til nytteverdi kan klasse C i forslaget til 
standard legges til grunn. 

ru.l.L 
I kgl.res. av 30.05.1997 vedrørende den nye "forskriften om grenseverdier for lokal 
luftforurensning og støy" forutsettes det at det ikke fattes planvedtak i medhold av plan- og 
bygningsloven som kan medføre overskridelser av forskriftenes tiltaksgrenser. Det vil 
komme en veiledning til plan- og bygningsloven om dette. Pkt 11 i de "veiledende 
retningslinjer for gjennomføring av planen" bør omskrives slik at punktet er i samsvar med 
reglene i kgl.res. I den forbindelse må det tas høyde for den samlede støybelastningen på 
stedet og fremtidig støyutvikling. 

EkL..U.. 
Støy i bygge- og anleggsperioden må tilfredsstille bestemmelsene i kap. 2 i forskrifter om 
begrensning av støy fra 1975. 

Jordforurensning og overskuddsmasser 

Kommunedelplan for nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Lysaker går igjennom ett område 
av Oslo kommune som har registrert en rekke forurenset grunn lokaliteter. Denne 
landsomfattende kartleggingen ble gjennomført i 1989, ved hjelp av blant annet intervjuer og 
enkle kartleggingsmetoder, og kan ikke sees på som en endelig kartlegging av områdene. 
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Selv om de ulike trasealternativene ikke berører en kjent forurenset grunn lokalitet, anbefaler 
Miljø- og næringsmiddeletaten at det utarbeides beredskapsplaner for håndtering av 
eventuelle forurensede masser. Dokumentasjon av forurensningstilstanden til masser bør 
kreves i områder med mistanke om forurenset grunn. 

I pkt. 15 i kommentarer til veiledende retningslinjer for gjennomføring av KDP, er det 
beskrevet at anleggsarbeidets forurensningspotensiale og a\"bøtende tiltak bør beskrives og 
deponiplan utarbeides. 
Miljø- og næringsmiddeletaten mener at det bør presiseres at denne beskrivelsen/utredningen 
også skal vurdere de helsemessige konsekvensene knyttet til støv, støy, avrenning m.m fra 
både fra anleggsdriften og deponier av overskuddsmasser (gjelder både midlertidige og 
permanente deponier). 

I pkt. 12 er temaet overskuddsmasser berørt. I Oslo-området er det under planlegging flere 
store utbyggingsprosjekter som vil medføre en meget stor tilførsel av overskuddsmasser. 
Allerede i dag er etterspørselen etter masser begrenset og det er viktig at denne 
p'roblemstillingen blir tatt opp på ett tidlig tidspunkt i planleggingsfasen. Miljø- og 
næringsmiddeletaten ser det derfor som positivt at det er stilt krav til godkjente planer for 
både transportering og deponering. 

Naturfaglige forhold 

Vedrørende naturfaglige forhold er det først og fremst området ved Lysakerelva som er 
viktig. Området langs elva er av Miljø- og næringsmiddeletaten kategorisert å ha meget stor 
landskaps-, natur- og rekreasjonsverdi. I tillegg er området langs elva nord for Lysaker 
stasjon med på Miljø- og næringsmiddeletatens liste over biologisk mangfold p .g.a. store 
arealer blandingsskog (granskog og løvskog) med sjeldne arter som blærestarr og 
skogsøtegrass. Området er regnet som regionalt verneverdig. (Kilde: Jan Wesenberg, Norsk 
Botanisk forening). 

Informasjon om dette er samlet gjennom Miljø- og næringsmiddeletaten utarbeidelse aven 
Grønn plakat· (kart) for Oslo. Plakaten gir en statusoversikt over grønne områder i Oslos 
byggesone og er ment som et vær-varsom-signal til bruk i planlegging og forvaltning. 
Områdene på plakaten er inndelt i to kategorier: l) områder med mecet store landskaps-, 
natur- og rekreasjonsverdier og 2) områder med ~ landskaps-, natur- og 
rekreasjonsverdier. I tillegg er det utarbeidet en liste over spesielle naturfaglige verdier 
("biologisk-mangfold-liste") som viser spesielt verneverdige lokaliteter. 

Da alternativ H I O og Hl OT medfører bygging av ny jernbanebru ved Lysakerelva er det 
trolig at disse alternativene vil ha negative konsekvenser for naturverdiene her. Disse to 
alternativene vil også ha større negativ landskapseffekt enn tunnelalternativene. Ut ifra 
naturfaglige forhold vil elaten anbefale at alternativ J5 eller J6 velges. 

Hvis alternativ H 10 eller HI OT velges minner vi om at alle Oslos vassdrag er vernet gjennom 
nasjonal verneplan for vassdrag ( verneplan I ), og det er ikke tillatt å forurense vassdragene . 

:; ~ 



Ingen gravemasser må dumpes eller deponeres i eller ved bekken. Byggeavfall må ikke 
deponeres slik at det kan forurense ved regn- eller snøvær. Det samme gjelder snømasser ved 
brøyting! rydding. Olje- og kjemikalietanker må sikres etter de til enhver tid gjeldende regler 
slik at det ikke oppstår fare for forurensning. I tillegg vedtok Oslo bystyre 11 .12.1985 at 
oppfylling eller anbringelse av bygninger eller andre konstruksjoner og anlegg nærmere åpne 
bekker og elver, dammer, tjern og vann enn 20 meter i alminnelighet ikke tillates. Det samme 
gjelder graving, sprenging og fyllingsarbeider. Se forøvrig vedlagte "Bekkebrev". 

Med vennlig hilsen 
Miljo- og næringsmiddeletaten 
avdeling for miljørettet helsevern 
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faglig leder 

Oslo bystyres vedtak av 11 .12.85 angående bekkelukning og utbygging nær vassdrag. 

Kopi: 
Bydelsforvaltningen bydel 25- Ullern vi adm. 
Bydelsforvaltningen bydel 25- Ullern vi bydelsoverlege 
Avd. for epidemiologi, helseovervåking og statistikk v/seksjonsoverlege Marit Rognerud 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus, miljøvernavd., Boks 8111 Dep., 0032 Oslo 
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Pette gJelder alle grDye- og fyllingsDrbeider riye- og 
byggearbeider. 

'~~Jd--

Oslo kommune har en klar målsetting for bevaring av sine 
vassdrag. Dette er uttrykt klart i Prinsipprogrammet for vern 
av elver, bekker og vann - vedtatt av formannskapet 9. juni 
1982. Dette programmet slår fast at kommunens målsetting er å 
beholde vassdragene åpne. Bekker er livgivende elementer i 
landskapet og gir grunnlag for frodig plante- og dyreliv. Ved 
å ta hensyn til dette i planleggingen, burde det være mulig å 
innarbeide bekken som en del av planen og et hyggelig innslag 
i naturmiljøet. 

Oslo bystyre vedtok, 11.12.85, vedtekt til bygningslovens pgf. 
104 med følgende ordlydj Lukking av elver og bekker er ikke 
tillatt. Det samme gjelder gjenfylling av - eller i - dammer, 
tjern og vann, samt sjøgrunn. Oppfylling eller anbringelse av 
bygninger eller andre konstruksjoner og anlegg nærmere åpne 
bekker og elver, dammer, tjern og vann enn 20 meter tillates i 
alminnelighet ikke. Det samme gjelder graving, sprenging og 
fyllingsarbeider. 

Det er ikke tillatt å forurense vassdragene. Ingen gravemasser 
må dumpes eller deponeres i eller ved elva/elvebredden. . 
Byggeavfall må ikke deponeres slik at det kan forurense ved 
regn- eller snevær. Det samme gjelder snemasser ved 
brøyting/rydding. Olje- og kjemikalietanker må sikres etter de 
til enhver tid gjeldende regler slik at det ikke oppstår fare 
for forurensing. 

En bekk som legges i rør mister sin selvrensende evne og blir 
lett en stinkende kloakk selv på en kort strekning. Han 
mister også kontrollen og oversikten over gamle rør og 
ledninger som går ut i elven. Dermed blir det nærmest umulig å 
lokalisere lekkasjer. Forholdene for fisk blir også 
dårligere, og verdifulle biotoper og naturens mangfold 
reduseres. Det kan nevnes at en del av de mest 
utryddingstruede planteartene i Norge vokser i grøfter og 
bekker. Disse er i sterk tilbakegang som følge av opprensking 
eller gjenfylling av bekkeløp. 

En bekkelukking kan ikke vurderes isolert. Da vil bekkene bit 
for bit bli lagt i rør. Skadevirkningene viser seg gjerne 
tydelig når flere lukkinger finnes i bekken. Bekkelukkinger 
fører derfor til at rekreasjonsområdene forverres for folk 
nedstrøms bekkelukkingen. Krav om total lukking fremmes da av 
de som plages av den forurensede bekken. 

Vann- og avløpsverket ( OVA ) gjennomfører kontinuerlige 
rehabiliteringsarbeider i bekkene. OVA la nylig fram en 
saneringsplan for avløpsnettet med tanke på å bedre 
forurensningstilstanden i vassdragene. En lukking aven 
elvestrekning virker derfor temmelig meningsløs, når det 
investeres store midler for å bedre forholdene ellers. 

Vassdrag og bekkeløp bør ikke rettes ut, men gå i naturlige 
slynger. Dette senker vannets hastighet og hindrer 
flomtopper. Bevaring av myr- og sumpområder hindrer også 
flomtopper . 

For å hindre at overflatevann fra de omkringliggende 
~tbyggingsfeltene forårsaker kraftige flomtopper, bør det 
vurderes utradisjonelle løsninger, f.eks. synkekummer hvor 
vannet forsvinner i terrenget istedenfor å ledes rett ut i 
bekken. 

LEVER ALLTID EN UTOHHUSPLAN SAMTIDIG MED BYGGEMELDINGEN sA GAR 
SA~SBEHAHDLINGEN RASKERE I 
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Vi viser til Deres brev av 0807.97, angående ovennevnte høringsrunde. 

Oslo Energi Nett AS har mange viktige anlegg langs den aktuelle strekningen, og vi må tas med i 
planleggingen så tidlig at vi far iverksatt nødvendige forhåndstiltak . 

Sender ikke med kartkopier i denne omgangen, p,g .a. sakens omfatteise. Vi venter foreløpig til 
neste runde, da mer detaljplanarbeid foreligger , 

Vår kontaktperson er Bjørn Sandtveit i tlf. 22 43 52 28. 
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Fylkesdelplan for transportsystemet og konsekvensutredning 
fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. 
AS Oslo Sporveiers uttalelse. 

Innledning og bakgrunn 

AS Oslo Sporveier velger i uttalelsen å kommentere fylkesdelplanen for 
transportsystemet og konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen-Asker samlet. KU fase 2 for veisystemet burde for øvrig også ha 
vært lagt ut på høring i samme tidsrom. 

Samtidig registrerer Sporveien at plan- og bygningsetaten har gitt en 
foreløpig anbefaling om trase for nytt dobbeltspor i forbindelse med 
utleggelse av kommunedelplan. Vi finner det lite betryggende og også på 
andre måter lite tilfredsstillende at man velger en fremgangsmåte hvor 
man langt på vei konkluderer før høringsfristen for den forutgående 
planfasen er ute. 

Planleggingen av det fremtidige transportsystemet i Vestkorridoren har 
pågått i mange år. Arbeidet med KU fase 1 for vei og bane startet i 1993 
og utredningen ble godkjent i 1996. Samme år ble også 
utredningsprogrammet for KU fase 2 fastlagt. Det ble i den forbindelse 
bestemt at Statens Vegvesen og NSB av ulike årsaker skulle lage hver sin 
konsekvensutredning i fase 2. 

Det som imidlertid kan gjøre planleggingen fremover litt enklere er den 
foreliggende, og lenge etterlyste, fylkesdelplanen for transportsystemet i 
Vestkorridoren. Den har vurdert behovet for utbygging av 
transportsystemet etter antatt utvikling i antall bosatt, arbeidsplasser og 
pianer for by-/kommuneutvikling i Oslo ytre vest, Asker og Bærum. 

Sporveien føler at fylkesdelplanen langt på vei har lykkes med å 
sannsynliggjøre fremtidige transportbehov med de gitte 
vekstforutsetningene (selv om det bør stilles spørsmål ved disse, jfr 
nedenfor) og dermed også kunnet anbefale tiltak i Vestkorridoren på 
bakgrunn av både tidligere politiske føringer og den kunnskap som er 
beskrevet i fylkesdelplanen. Fylkesdelplanen burde i så fall være et egnet 
dokument å bruke i forbindelse med anbefalinger om utbygging av både 
vei-, jernbane- og forstadsbanesystemet, selv med lavere vekst enn 
forutsatt. 

Sporveien er fornøyd med at våre merknader til KU fase 1 for vei og bane 
vedrørende både trendfremskrivingen når det gjaldt trafikktall og 
mangelen på å se hele transportsystemet i sammenheng, ikke bare E18 og 
nye dobbeltspor for jernbanen, er tatt hensyn til i fylkesdelplanen og i 
kollektivutredningen som er gjort i forbindelse med KU fase 2 for vei. Vi 
merker oss også at mange av konklusjonene og anbefalinger i nevnte 
utredninger samsvarer med det Sporveien uttalte i forbindelse med 
høringen av KU fase 1 (bl a fokus på ønsket utvikling av 
transportmiddelfordelingen, mer kollektivtrafikk på banesystemene, 
begrensning av biltrafikk inn til Oslo sentrum og oppbygging omkring 
kollektivknutepunkter med bussmating). 

Vekstforutsetninger 

Selv om transportgrepet er grunnleggende godt, kan det være grunn til 
en ikke liten bekymring og tvil omkring de veksttall for bosatte og 
arbeidsplasser som er lagt til grunn. En befolkningsvekst på 28 % og 
arbeidsplassvekst på 35 % i løpet av 15 år er langt over det antatte 
regionale gjennomsnittet, og vil dersom det skulle bli realitet måtte føre 
til utarmingsproblemer i andre områder. Formelt sett ligger disse 
problemstillingene på kanten av hva som er forutsatt belyst i 
fylkesdelplanen. Men en videre tyngdeoverføring av trafikkskapningen til 
den delen av regionen som allerede har det største trafikkpresset, bør en 
ikke uten videre ta til etterretning. 

Ideene om samordnet areal - og transportplanlegging bør praktiseres ikke 
bare i regiondeler, og her er det mye positivt i planen, men for regionen 
samlet. Ett eksempel på problemstillingen kan være at Norges mest 
tilgjengelige kollektivtrafikknutepunkt er Oslo S, og at det kan bli tungt å 
få i gang ønsket byutvikling i Bjørvika parallelt med antatt vekst på 
Romerike i tilknytning til Gardermoen og den dramatiske veksten som det 
regnes med i vestkorridoren . Kanskje særlig gjelder dette 
arbeidsplassutviklingen i området Fornebu/Lysaker/Skøyen. I den grad det 
er mulig bør utviklingen søkes dreid i retning aven bedre regional 
fordeling og større vekt på kollektivt lett tilgjengelige områder i Oslo 
sentrum. 
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Stortingets vedtak om bygging av nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

Sporveien tar til etterretning at Stortinget har vedtatt en forsering av 
utbygging av nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker uten å kjenne 
konklusjonene i «Oslopakke 2». Det betyr at det nye dobbeltsporet vil stå 
ferdig minst (avhengig av trasevalg) 4 år før opprinnelig planlagt Gfr KU 
fase 2), dvs innen utgangen av 2004. 

Finansieringsforutsetningene bør drøftes i tilknytning ti Oslopakke 2, men 
det virker i utgangspunktet ikke rimelig med noe større lokalt ansvar her 
enn for øvrige statlige jernbaneinvesteringer i regionen. 

Fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren 

Sporveien har i flere sammenhenger påpekt behovet for å lage en 
fylkesdelplan for transportsystemet også i Vestkorridoren. Det å ta 
kravene til samordnet aieal- og transportplanleggingen på alvor gjorde 
det enda mer påkrevet. Slik sett har man nå et bra utgangspunkt for den 
videre planleggingen av transportsystemet i Vestkorridoren, med de 
forbehold som er nevnt om vekstforutsetningene. Når det gjelder 
transportmiddelfordelingen, er Sporveien enig i målet om at 
kollektivtrafikken skal ta det vesentligste av trafikkveksten. Dette 
samsvarer med Sporveiens strategiplan, og vi er innstilt på aktivt å 
medvirke til at kollektivtrafikken skal kunne fylle den målsatte rollen. 

Utfordringen slik vi ser den vil primært være å få en riktig dimensjonering 
av veikapasiteten i Vestkorridoren i forhold til målet om at 
kollektivtrafikken skal ta det vesentligste av trafikkveksten. Nytt 
dobbeltspor for jernbanen er i den forbindelse, i hvert fall strekningen 
mellom Skøyen og Sandvika, udiskutabelt riktig og viktig. Sporveien 
mener at fokus omkring utvikling av banesystemet i Vestkorridoren ikke 
ensidig må rettes mot det nye dobbeltsporet. Bærum har på mange måter 
bykarakter, med tunge interne trafikkstrømmer som ligger vel til rette for 
å betjene bedre kollektivt. Vurdering av tiltak i Bærum må således ut av 
korridortenking og over på flatebetraktninger. Konkret er tiltak på 
eksisterende dobbeltspor, foruten på Kolsåsbanen og Røabanen, bygging 
av den nye linjen til Fornebu, bedre tverrforbindelser med buss og gode 
knutepunkter vel så viktig som nytt dobbeltspor for at kollektivtrafikken 
skal kunne ta det meste av trafikkveksten. 
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Valg av kollektivtrafikksystem 

Banesystemene bør åpenbart være grunnstammen i 
kollektivtrafikksystemet også i Vestkorridoren. Dette er nødvendig for å 
kunne gi et tilbud som er konkurransedyktig med hensyn til reisetid og 
komfort, og som kan ha høy nok kapasitet uten urimelig miljøbelastni ng 
på gatene i sentrum og i sentrumsnære boligstrøk. 

Kollektivutredningen som er laget i forbindelse med KU fase 2 for vei viser 
at det er en kombinasjon av tiltak for bane og buss som vil ha best effekt 
for å øke kollektivtrafikkandelene. Med slike prinsipper liggende til 
grunn, får man en klarere rollefordeling mellom driftsartene og 
sannsynligvis også bedre driftsøkonomi. 

Sporveien ønsker ikke på nåværende stadium å prioritere mellom 
kollektivtiltakene i Vestkorridoren ut over det som er sagt innledningsvis 
om nytt dobbeltspor, bane til Fornebu og tiltak på Kolsåsbanen og 
Røabanen . Videre utredninger og avveininger i forbindelse med 
Oslopakke 2 vil forhåpentligvis vise hvilke tiltak som det bør satses på og i 
hvilken rekkefølge tiltakene bør komme. 

Utbyggingsprinsipper og alternative løsninger på bakgrunn av 
anbefalte transportløsninger 

Selv om deler av Bærum har bypreg, har Vestkorridoren en spredt 
bebyggelse i storbysammenheng og konsentrasjon av store arbeidsplasser 
langs E18 fremmer bilbruken. Sporveien støtter fylkesdelplanens 
anbefalinger om at et fremtidig utbyggingsmønster bør utvikles etter 
ABC-prinsippet, dvs at man har høy arealutnyttelse og øvre grense for 
parkeringsdekning i tilknytning til f eks kollektivknutepunkter. 

Dette er et forholdsvis nytt prinsipp i norsk byplansammenheng, men er 
absolutt å anbefale i by-/bynære områder hvor det er et mål at bl a 
kollektivtrafikkens andel av transportarbeidet skal økes samtidig som 
transportvolumet totalt sett skal ned . Planen foreslår både fortetting 
rundt knutepunkter for kollektivtrafikken og etablering av servicetilbud i 
tilknytning til disse. 

Utbygging i forhold til eksisterende og planlagte linjer er også å anbefale 
i Vestkorridoren . Utbyggingsomfanget på f eks Fornebu bør være av et 
omfang som harmonerer med en banetilknytning, noe det også ser ut til 
at det blir. Når det gjelder utbyggingsrekkefølgen på Fornebu, mener 
Sporveien at det er ekstremt viktig at kollektivtilbudet er tilnærmet ferd ig 
utbygd samtidig med at boliger og næringsområder tas i bruk. Skulle 
banebetjening bli forsinket, bør man søke å styre utbyggingstempoet for 
øvrig i takt med dette. 
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Fylkesdelplanens konklusjoner 

Fylkesdelplanens konklusjoner er i tråd med hva Sporveien mener må til 
for at kollektivtrafikken skal ta det meste av trafikkveksten i 
Vestkorridoren og for at vi skal få et bærekraftig transportsystem også i 
Oslo sentrum. Detaljer i konklusjonene vedrørende mulige 
kollektivtrafikktiltak går vi ut fra at det vil bli anledning til å komme 
tilbake til i senere planfaser. 

Det bør være av grunnleggende betydning at oppfølgingen av planen 
ikke i praksis begrenser seg til nytt dobbeltspor, og at vi får en hel pakke 
av satsingstiltak, slik fylkesdelplanen anbefaler. Gjennomføringen må 
imidlertid settes inn i en større økonomisk sammenheng, som blant annet 
også ivaretar hensyn til finansieringsmuligheter og til behovene i andre 
deler av regionen. Slike aweininger vil være mulig f eks i Oslopakke 2. 

Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen
Asker 

Trafikktilbud 

Det illustrerte driftsopplegget som er lagt til grunn for 
konsekvensutredningen viser et rushtidstilbud på stasjonene langs 
eksisterende dobbeltspor mellom Lysaker og Sandvika som gir 8 avganger 
i timen (7,5 min frekvens). I forhold til dagens halvtimesruter er dette en 
dramatisk forbedring, og Sporveien finner grunn til å spørre om disse 
stasjonene betjener områder som har et tilsvarende trafikkgrunnlag. 
Sannsynligvis kan høystandard tilbud i områder nærmere E18 gi høyere 
uttelling . 

Spørsmålet om frekvens på den nåværende Drammensbanen er alvorlig 
også fordi det gir begrensninger i hvilken frekvens det av hensyn til 
sporkapasitet er mulig å gi på en kombibaneavgrening til Fornebu. 

Trase Skøyen-Lysaker 
Sporveien har ingen spesiell oppfatning av hvilken trase som bør velges, 
men vi mener at Jernbaneverket og Statens Vegvesen i samarbeid bør 
foreta en samlet vurdering av hvor man bør bygge jernbane- og 
veitunneler i Vestkorridoren. I områder hvor både nytt dobbeltspor og ny 
E18 legges i dagen, kan miljøbelastninger i form av barrierevirkninger, 
støyplager (og støvplager pga bilene) og estetiske mangler bli stor for 
beboerne i nærheten av de nye ferdselsårene. Det bør være mulig å 
vurdere dette i sammenheng i og med at konsekvensutredningen for nytt 
dobbeltspor forutsetter at det bygges ny E 18 etter alternativ B 1 
Fornebulinja eller alternativ K Kombinasjonsalternativet. 

5 

For egentlig å kunne vurdere konsekvensene av det tiltaket som 
omhandles av konsekvensutredningen burde KU for jernbane og KU for 
vei vært presentert og drøftet i en samlet pakke. 

Lysaker stasjon 

Sporveien slutter seg helt til Jernbaneverkets vurderinger om at Lysaker 
stasjon bør ligge i dagen . Hovedårsaken til at Sporveien anbefaler 
stasjonen i dagen er ved siden av kostnadsaspektet at en stasjon under 
bakken oppleves utrygg (lange rømningsveier) og ukoselig (støy og 
manglende dagslys) . Pga dette vil en stasjon under bakken sannsynligvis gi 
færre reisende. Sporveien merker seg også at det er 
«dagslysalternativene» som gir best samfunnsøkonomi pga lavere 
byggekostnader foruten at disse alternativene også gjør det mulig med 
etappevis utbygging . 

Betjening av Fornebu 

I KU fase 2 for det nye dobbeltsporet foreligger det to alternativer for 
betjening av Fornebu nord og hvor begge forutsetter stasjon under 
bakken både på Lysaker og Fornebu. (I praksis er det kanskje bare ett 
alternativ i og med opphevelsen av det midlertidige bygge- og 
deleforbudet på Skøyen.) Det tidligere forslaget om å betjene hele 
Fornebu med egen lokaltogsløyfe som betjener hele Fornebu har NSB 
tidligere skrinlagt, noe konsekvensutredningen har forholdt seg til. 

Målet om høy frekvens, god flatedekning, korte holdeplassavstander 
kombinert med smidig linjeføring og minst mulig naturinngrep tilsier 
betjening aven «mykere» driftsart enn tradisjonelt tog. Sporveien har 
hele tiden ment at Fornebu bør kollektivtrafikkbetjenes aven by
Ikombibane og ikke aven togsløyfe, de gitte vekstforutsetninger tatt i 
betraktning. Utredningene har hittil bekreftet at en slik løsning er mest 
attraktiv. 

På et ikke mye tidligere utredningsstadium var det tvil om 
trafikkgrunnlaget på Fornebu ville være tilstrekkelig til å forsvare en 
kombibaneløsning. Nå er det presentert utbyggingsvolum som medfører 
at det stilles spørsmål ved om kombibane vil gi tilstrekkelig kapasitet. 
Sporveien vil vise til det som er nevnt innledningsvis om de urimelig høye 
vekstforutsetningene for boliger og kanskje særlig arbeidsplasser i 
området. Vi vil anta at et utbyggingsvolum på Fornebu som ikke lar seg 
betjene av kombibane vil være i dårlig samsvar med en nødvendig 
regional balanse og ønskelige hensyn til byutvikling i f eks Bjørvika. 
Dessuten vil en så kraftig Fornebu-utbygging, selv med en høy 
kollektivandel, gi biltrafikkbelastninger i området som umulig kan være 
ønskelig . 
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Kapasitetsmessig usikkerhet kan eventuelt ivaretas ved forsterket 
bussupplering i rushtidene for andre reisemål enn sentrum. 

Plan- og bygningsetatens ønsker om å legge nytt dobbeltspor for 
jernbanen via Fornebu bygger, etter det vi har skjønt, på forutsetninger 
for arbeidsplassvekst som det uansett bør stilles spørsmål ved. De samlede 
plangrepene i området bør være best tjent med en mer lokal 
banebetjening av Fornebu. Uansett finner vi det, som nevnt 
innledningsvis, lite heldig at etaten langt på vei konkluderer for 
høringsuttalelsene for KU fase 2 er mottatt og vurdert. 

Oppsummering/konklusjon 

• Fylkesdelplanen er et nyttig prinsippdokument som grunnlag for å 
kunne utvikle et transportsystem basert på målet om at 
kollektivtrafikken skal ta det meste av trafikkveksten. De rammene for 
vekst i arbeidsplasser og boliger i vestkorridoren som fylkesdelplanen 
baseres på, synes imidlertid å være for høye i forhold til en rimelig 
regional balanse. Dersom en slik sterk næringslivsvekst i området 
Fornebu/Lysaker/Skøyen skulie bli realitet, vil vi få en uønsket svekking 
av muligheter for etableringer i områder som f eks Bjørvika, som har 
Norges og regionens beste tilgjengelighet med kollektivtransport. 

• Av hensyn til attraktivitet og miljømessig kapasitet på gate og vei bør 
banesystemet bør være grunnstammen i kollektivtransportsystemet. 
Dette innebærer nytt dobbeltspor for jernbanen, banebetjening av 
Fornebu og oppgradering og forlengelser av eksisterende baner. 
Imidlertid er interntrafikken i området også stor, og særlig i de mer 
bypregede delene av Bærum ligger det rette for at et styrket samlet 
nett, som også innebærer et bussnett med høyere frekvens og bedre 
knutepunkter. En slik satsing på et integrert nett er nødvendig for å nå 
målene om høyere kollektivandeler. Utbygging av nytt dobbeltspor for 
jernbanen alene vil ikke gi en regional nytte som forsvarer kostnadene. 

• Det er sterkt ønskelig å kunne vurdere konsekvensene av vei- og 
jernbaneutbygging bedre i sammenheng enn det som er mulig når 
konsekvensutredningene i samme smale korridor ikke presenteres, og 
langt fra utredes, samlet. Mye taler for nytt dobbeltspor idagtrase 
(H10) mellom Skøyen og Lysaker. I så fall bør det være forståelse for 
ønsker om ny E18 i tunnel ved Vækerø. 
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• Det er viktig med en rimelig god utnyttelse av transportmessig sentrale 
områder som Fornebu. Utbyggingsvolumet må imidlertid aweies mot 
hensyn til resten av regionen, og uansett ikke gis et omfang som 
undergraver satsingsmulighetene i de aller mest kollektivtrafikk
tilgjengelige områdene, som f eks Bjørvika. Sporveien vil anta at 
trafikkgrunnlaget alle hensyn tatt i betraktning bør være i harmoni 
med en attraktiv betjening av Fornebu med kombibane, supplert med 
et godt busstilbud for ikke sentrumsrettede reisemål. 

Med vennlig hilsen 

~dsj~~ ~/-J 
Adm direktør 

Kopi: 

Akershus fylkeskommune 
Asker kommune 
Bærum kommune 
Jernbaneverket 
Statens vegvesen Oslo 
Statens vegvesen Akershus 
Oslo kommune, byrådsavdeling for miljø og samferdsel 
Oslo kommune, samferdselsetaten 

8 

!Tore Kåss 
Plandirektør 
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Oslo kommune 
Plan- og bygningsetaten 
Byutviklingsavdelingen 
Trondheimsveien 5 
0560 OSLO 
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CJe'e ,: ' e t .l}e · ~ J ad": 

930065141 
27.8.1997 

PDU/tg 
018803 

Date 

30.10.1997 

Vestkorridoren - Oslo kommunes forslag til kommunedelplan for 
nytt dobbeltspor Skøyen-Lysaker - Høring. 
AS Oslo Sporveiers uttalelse. 

AS Oslo Sporveier viser til brev datert 27.08.97 om forslag til 
kommunedelplan for nytt dobbeltspor for jernbane mellom Skøyen og 
Lysaker. 

Sporveien har i forbindelse med høringen av fylkesdelplan for 
transportsystemet i Vestkorridoren og konsekvensutredning fase 2 for nytt 
dobbeltspor Skøyen og Asker uttalt seg om noen av de spørsmål forslaget til 
kommunedelplan reiser. Denne uttalelsen er i utgangspunktet dekkende for 
Sporveiens syn på forslaget til kommunedelplan, men vi føler behov for 
enkelte presiseringer. 

En forutsetning for at det eventuelt skal være hensiktsmessig å gå videre 
med alternativer som legger nytt dobbeltspor via Fornebu, som plan- og 
bygningsetatens alternativ J6, må være at det først er fastslått at 
Fornebuområdet får en virkelig høy utnyttelse, minst på linje med de 
«Rugaas-tallene» som relativt sent kom på bordet. Et eventuelt bolig- og 
arbeidsplasstall som klart markerer Fornebu som «byen» med et klart 
sterkere trafikkgrunnlag enn Lysaker og Skøyen, kan gi grunnlag for 
omprioriteringer også i stasjonsmønsteret og hele trafikknettet. Som nevnt i 
vår uttalelse til fylkesdelplan og konsekvensutredning 29.08.97 vil vi 
imidlertid advare mot en så sterk konsentrasjon om lysaker/Fornebuområdet. 
Dette vil kunne ødelegge en ønsket regional balanse og f eks svekke og 
kanskje utarme områder i Oslo som ligger bedre til rette for en bærekraftig 
by- og transportutvikling. 

.... .'~ .. . }- ~ ~ . 
~ . • , .' ri. : ... ~ ~ , ('" I ~ 
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Utbygging i harmoni med eventuell omlegging av lokaltogspor via Fornebu 
nord kunne være et noe mer akseptabelt regionalt mønster. Jernbane med 
stasjon nord i området vil imidlertid aldri kunne erstatte et mer 
flatedekkende og høyfrekvent tilbud med omstigningsfri forbindelse til og 
gjennom sentrum. Ved de høyeste utbyggingsvolumene bør således eventuell 
jernbaneomlegging antakelig suppleres av kombibane. 

Avslutningsvis ønsker Sporveien å stresse det forholdet at såpass mange av 
premissene for utbyggingen på Fornebu synes å være uklare. Tallene for 
antall arbeidsplasser og bosatte spriker, til dels mye. Det er videre uklart 
hvordan både E18 og det lokale veisystemet blir bygd ut. Planlegging under 
såpass stor usikkerhet er vanskelig og det virker som om det mangler viktige 
politiske avklaringer som bør være tatt før man velger traseføringer for nytt 
dobbeltspor. 

Med vennlig hilsen 

Planstaben 

~J 
Tore Kåss 
Plandirektør 

Vedlegg: 
Kopi av uttalelse datert 29.8.1997 vedr fylkesdelplan for transportsystemet i 
Vestkorridoren og konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen
Asker. 

Kopi: 
Oslo kommune, Byrådsavdeling for miljø og samferdsel 
Oslo kommune, Samferdselsetaten 
Jernbaneverket Region Sør 
Jernbaneverket Region øst 
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Oslo kommune 
Samferdselsetate~ 

OSLO KOMMUNE 
PLAN-OG BVGNINGSETATEN 
JOURNALNF' I ~., n-:'7ATT 

Plan- og bygningsetat@n 
Trondheimsveien 5 7J ., 
0560 OSLO I~ 

j q~ / O 5. NOV 9 7 
't0c.~i 

AVD f ! $AKSS !N~Kl\El y!" /: ' 
~.P -' ~~.; ~: ! Mc.,,· 

Deres ref.: 
930065141 
Tor Indrevoll 

Vår saksbehandler/ref.: 
Ame Hvamstad 
Telr. 22 910333 

?~:J:.~ . -:J+~!_ ... ___ ' 
Dato: 29. 10.1997 

Vårt saksnr.: Vårt arkivnr.: 
97005959 

SKØYEN - LYSAKER, FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYIT 
DOBBELTSPOR. 

Samferdselsetaten beklager at vår uttalelse kommer litt sent, men vi har nå vurdert planen og vil 
nedenfor gi våre kommentarer. 

I forbindelse med de nye dobbeltsporene mellom Skøyen og Asker er det viktig at trasevalgene i 
Oslo og Bærum kommune harmonerer med hverandre. Det er videre viktig at de planer som Oslo 
kommune vedtar er realistiske sett ut fra både økonomi og fremdrift. Vestkorridoren står allerede i 
dag ovenfor store trafikale og miljømessige problemer og med den arealutviklingen som vil skje i 
vest bl.a. på Fornebu, vil det være behov en rask avklaring og etablering av jernbanens 
dobbeltspor. Samferdselsetaten er enig med Plan- og bygningsetaten at dobbeltsporenes 
ferdigstillelse vil være en viktig premiss for den videre kollektivsatsningen i vest. 

Fortiden pågår arbeidet med å vurdere hvilket tilbringersystem en skal basere seg på i Fornebu
utbyggingen og konklusjonen på dette arbeidet, vil la konsekvenser på valget av trase for 
dobbeltsporet. Vi mener derfor at en burde ha avventet resultatet av den pågående utredningen før 
en tar standpunkt til hvilken alternativ trase en velger. 

Selv om de fremlagte forslagene J5 og J6 gir store fordeler i Oslo, vil kostnadene ved 
gjennomføringen og usikkerheten i hvilken kollektivdekning Fornebu skal ha, være momenter som 
vil gjøre det meget tvilsomt å anbefale en av disse alternativene. Vedrørende J6 vil dette 
alternativet kreve ytterligere utredninger og når en er kjent med at Bærum kommune er meget 
skeptisk til forslaget, og at Jernbaneverket muligens vil komme med innsigelse, så vil 
Samferdselsetaten anbefale at kommunen ikke fremmer dette forslaget som kommunens trasevalg 
for dobbeltsporet. 

Ener en vurdering av de andre to alternativene mener vi at Hl OT vil kunne gi den fleksibilitet som 
er nødvendig med tanke på en eventuell fremtidig kombibane, og vil kunne anbefale dette 
forslaget. Vi er enig med Plan- og bygningsetaten om at en holdeplass/stasjon mellom Lysaker og 

Samferdsel,etaten Postadresse Besøksadresse Telefon: 21 91 0300 Postgiro: 0825 0825510 
Postboks 4lS8 Sentrum Nedre Slottsgl. 3 Telefaks: 22 9103 Ol Org.nr.: NO 976 062 035 MVA 
0105 Oslo 

• Side 2 29/101997 

Skøyen vil ra stor betydning for både næringsområdene langs E 18 ved Bestumkilen og for de 
nærliggende boligområdene. 

Med vennlig hilsen 

I~lofu.ks~ 
Knut O . Gabestad 
avdelingsdirektør ~'=Id 

overingeniør 

l 
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bygningSetate@n Plan- og 
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97/50182 
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Vår ref: 
97/1827 
511 .2 

Dato 
19.09.97 

. Saksbehandler: R. Eilertsen 
R:lbrcv,,"ci0919a 19.09.97.doc 

DOBBELTSPOR SKØYEN-LYSAKER, BEMERKNINGER TO... 
FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN 

~ 
Oslo vann- og avløpsverk har vann og avløpsledninger liggende langs og"'stedvis krysser 
fremtidige trasealternativ for nytt dobbeltspor. Dette er ledninger av liten til middels dimensjon . 
Omlegging av disse ledningene er gjennomførbare med relativt akseptable kostnader. En mer 
detaljerte gjennomgang av disse omleggingene må tas i et senere planleggingsstadium. 

Avløpstunnelen til VEAS-renseanlegg i Asker, krysses av tunnelalternativene ved 
Vækerøveien. På tegn. B 21 ( alt. HI OT) er avløpstunnelen tegnet inn ca. 10m for lavt på 
lengdeprofilet. Med riktig inntegnet avløpstunnel vil det med stor sansynlighet bli for liten 
avstand mellom topp avløpstunnel og bunn togtunnel. Dette bør utredes for å få ett riktig bilde 
av dette alternativets konsekvens. 

Besøksadresse: 

t< , b . ~~\ 
Kjell Ellefsen 
Seksjonsleder 

POSl bok, 4 7(~ Sofienberg Her~lebs gale 5 
Telefon : 
22662020 

Telefax: 
226640 80 

Bankkonto: 
6045 .05 .20643 
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Etat for eiendom og 
utbygging, Fornebuprosjektet 

Postadresse: Trondheimsveien 5, 0560 Oslo 
Besøksadresse: Herslebsgate 5, 

Foretalcmr: 

F0RSTESIDEFAKS 

Dato: oktober 2, 1997 

Telefon .' 22 66 79 31 
Faks: 22 662299 

ril: Plan- og bygningsetaten vi Tor Indrevold - Jon Kr. Ellefsen 

Faks: 22662565 

Emne: Vestlwn'idoren - Skøyen - Lysaker 

Avsender: Trond Auhmd 

DENNE SENDINGEN SKAL BESTA A V 4 SIDE(R), INKLUDER T DENNE FORSiDEN. 
HVIS DU IKKE HAR MOTTATT ALLE SIDENE. 

RING 22667931 

VOOlagt Fornebuprosjd,,:tets uttalelse til 3 saksdol.."UIIlL'IUer. Notatet er ovtrsendt Astri Bjerlenes i 
Eiendomsa\fdelingen som ov~rsender saken formelt fra EEU. 
Gi beskjed om den: vil ba de refererte utredninl:eT ovasendt straks. 

Trond Auhmd 

f)f)~~t:1t:1 ;: ;: n ·.l ti: :~ T Hn T !f) nr '7n 
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Notat 
Til : 

Fra: 

Sak: 

Eiendomsavdelingen 

F omebuprosj ektet 
saksbh. Trond Aulund 
tlf. 22 66 79 31, faks. 22 66 22 99 

Uttalelse fra Fomcbuprosjektet. Etat for eiendom og utbygging vedrøn~llde: 

l) FYLKESDELPLAN FOR TRANSPORTSYSTEMET I 
VESTKORRIDOREN. 

side1 av 3 

2) NYTT DOBBELTSPOR- SKØYEN - ASKER - KONSEKVENSUTREDNING
FASE 2. 

3) FORSLAG TIL KOMMUNEDELPL~ FOR NYTf DOBBELTSPOR
SKØYEN - LYSAKER. 

Se og~å !ak 97104329 -

Re/nr. 028579197 

Saksllr.lArldvkocle: 
97/04762-511.2 

Uttalelse: 

Sted: 
OSLO 

Dato: 
15.09.97 

Uttalelsen fra Fornebu-prosjektet er knyttet til Oslo kommunes grunneierinteresser på Fornebu. 
Realiseringen av Oslo kommunes tilbakefallsren til ca.. 1.500da sl..jer fra S. oktober 1998. Oslo kommunes 
arealcr vil ifølge den vedtatte kommunedelplan fuse l (KD.Pl) for Bærum kommune i det vesentligste bli 
regulert til bolle og nzmngsformål. med en betydelig .... ekt på bolig. Av de totale :m:aler regulert til bolig vil 
ItIlSlagsvis ca . 70-80% li~e på O~lo kommunes arealer. 
Komrrnmddplan fase 2 (KDP2) for Fornebu legger opp til et boligtall på 5 - 7 .000 boliger og 20 - 30.000 

arbeidsplasser. 

Fornebu-prosjektet vil v;:ere opptatt a v de løsninger som har konsekv~nser for Oslo k.ommunes eiendommer på 

Fornebu og vil kommentere fOTSlaget til fylkesdelplan. 1coo.sd.:vensutredning fuse 2 0l: kommunedelplanen 
utfra dette: forhold. Det er viktig å lese: urtalelsene for disse planer i sammenheng. 

Planprose:ss~n i forbindelse med transportsystemet i vestkomdon:n består av kowekvensutredningcr og 
kommunedelplaner delt på temaene jernbane o~ veilkollektiv for de for berørte kommuner - med forU:jcllige 
høringsfri ster. 
Statens vegve~e;n - som. tiltakshaver for banebetjening til Fornebu - har vurdert behovet for 
konsekvensutredning delte tiltak.. DI:! er nedsatt en gruppe med representanter fra de berørte parter som har som 
oppgave å. utrede dette behov. 

RR77lHl;:7 n:~ t:" : ~T >mT ! r- nr '('n f'nn r'i" 
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Fomebuprosjektet er opptatt av at de 10sningene: som vedtas for dobbeltsporet gil' muligheter for alternative 
løsumger for bane tilknytning til Fornebu., enten valget faller på kombibane. bybane, automatbane eller 
høyhastighetsbane. 

Man bør ikke komme i en situasjon hvor Ill3D vedtar en prinSipptrll~ for dobbcbporet Skøyen - LyS41ker -
Sandvika og som cksluderer en optimal banebeljening. 

Det hem'iscs til <<.Konsekvensutredning fOT etterbruk av Fornebu» • utarbeidet av Statsbygg og Oslo kOIITTTlune 
som tiltakshavere, hvor s:unferdsels-~"rsr:nålet er behandlet. Denne prosess er ennå ikke avsluttet, grunnet 
behovet for tilleggsutredninger som påpe\..."t av Plan- og samordui.ng~dcpa:n:ementel 
TiJlegggsutredIDnger vil også omfatte spørsmål rundt samferdsels-løsningene. 
Det vedlegges to analyser som kan ba intere..~se: for den videre behandling: 

1) (cKollektivalternativer» - Statsbygg - Asplan Viak AlS - februar 1996. 
2) « Samferdelsanalysc for Fornebu - grunnlag for videre pIanlegging» - Bærum 'ko=une, Oslo kommune, 
Statsbygg - Vista Utrednin~ - juni 1997. 

• FYLKESDELPLAN FOR TRANSPORTSYSTEMET J VESTKORRIDOREN. 

Fornebu-prosjektet har ingen mc:rknader til hovedrapportens konklusjoner hvor det h~nvises til behovet for en 
sterk satsing p~ veS- og kollektivløsninger i Fomebu-Lysalcer-Skøyenområdct og at det Il0dvendi~ med 
byggestart så snart som mulig etter at flyplassen nedlegges. 
Trafikkgruanlagene for F om ebu . s del skriver :ieg fra beregninger gjort ut fm en forventet bolig- og 

ru:ecingsutvilding for omrldet. 
I planprosessen utredes ~t som et alternativ å innpasse en varemcsselkongess-scnter på Fornebu nord. En slik. 
etablering vil ha et annet trafikkmønster. 
Det er utført etno1st om t:rafilkgenereriug .... ed en messeetablering på fornebu av firma Asplan Viak AlS hvor 
oppdragsgiveme er NorgesVaremcsse AlS og Nydalen Compagnie NS. 
D9tte notat vedlegges i sin helhet til orientering. 

Det er tillegg fremmet krav fra Plan- og samordningsdepartem.entet om økt boligtall og større tetthet i 
næringområdene cnn hva KOP l la opp til, og som ucl.aser behov for ny vurdcrin& av det totale transport-tilbudet 
i reg1onen.. 

FyIkc-!ddplanell omhandler iklee konkrete løsninger til traseva.lg for bane eller ny veg iD.ne på Furuc::bu-områder 
eller løsninger i innslagspunktene. Fomcbu-prosjckteu'EEU vil v;c:re opptatt av :lI veg - og bancløsningeue i 
dette området ivaretar den strategiske betydning ~nne del av Fornebu-området vil ha for en helhetlig løsning. 

... NYTT DOBBELTSPOR - SKØYEN - ASKER - KONSE'k'VENSUTRf.Dr-.1NG FASE 2 OG 
• KOM MUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBEL T$POR - SKøYEN - lYSAKER.. 

Se uttllelse over for fylkesdelplanen. 
Fomebuprosjd..'tet registrerer plan - og bygrungsetatcns alternativ J6 og ser det i utg!iIlgspull.ktet som positivt 
der.!orn dette lar sC2 realiseres i fothold til samferdselsknutepunl..-tet på Ly~akel. Vi seT det som naturlig at dette 
alærnanv inngår i de alternativ som skal vurderes i forbindelsc med en leoIUckvensutredning for banetilknytn.in& 
tilFornebIl. 
Det etterlyses fomvrig en samlet vurdering av konsekvensene av vci- og jcrnbaneutbYl:gingcD, hvor og~ bane
alternativene til Fornebu inngår. 

l forbindelse med planprosessen for KDPl for Fornebu er det etterlyst et behov for at Oslo kommune l"UTInc se 
på banctil.knytningen til fomebu som en fristilt problemstilling, slik at de øvri!;e $aUll'erdselspliU1enc ellers j 
Oslo og ",strc~onen vil være en bremsekloss for en avklaring av banetillcnyr:nmgen til Fornebu. 

~ 
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Fornebllprosjålet ber om en vurdcrin!; av denne probletrut.illin~ . 

1.10.1991 

Trond Aulund 

vedkg!!: 

l) «Kollckt:valtemlltiv"!lf) - St:lr5l)y~!! . • Asplan Vcl.: AfS - februar 1996. 
2) « Snmferddsanllyse lor Fomebu· r.nlllllb~ fur videre pbnJt:gg"i.ng') - Bærum kommune. Oslo kommun.:, 

Statsbygg - Vim Uttedn ing - juni 1997. 
3) « Nora! om tr:tft.k.kge[l~L-ring ved cn etablering p~ Fornebu Nord» furna Asphn Viak NS· juni 1997 
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" Sak Dr. 322: Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker - O,lo kommunes uttnlelse til 
'kommunedelplan I Dærum kommune. ByrAdsak 36~ BY 13.10.97 

';:"Seildt til bystyret. 
I 

c · :~ SakeD !!leider: 

Fra Bærum kommune har Oslo kommune motlatt til uttalelse kommunedelplan for nytt 
dobbelupor. Alle altemativeno som der er behandlet er konsekvensutredet i konsekvens-
1,ltredning fase 2 for nytt dobbeltspor Sk.oyen - Asker, utarbeidet av Jernbaneverket Region 
Sør. I kommunedelplanfors1aget.inngu øst for SandvikA alternativene H lB, H2D og 14. Disse 

" altema.tivene korresponderer med alternativer som er konsekvensutredet i Oslo kommune . 
.. Vest for Sandvika, som har mindre betydning for Oslo, lnflgM alternativene ytre linje, indre 

" ."linje og RB:verudlinjen. 
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Valg av trase i Oslo Jconununc forutsettes' skje ved bystyrets behandling av 1::ommu
n

edelplan 
for nytt dobbeltspor Skøyen. LYsaker. Byrådet viser for ordens skyld til vilctighetcn aval det 
fattel vedtak j de to kommunene 10m pcirnæn gir S4lt1meafalJende tra.se over kommune-
grenSen. En eventuell uenighet om trasevaJg mellom Bærum og Oslo vil medføre statlig 
behandling. Byr!det foreslår at Oslo kommune anmoder Bærum kommune om A awentc videre 
avklaringer i Oslo før det fattes vedtak om kommt.tnedelplan for nytt dobbeltspor gjennom 
Bærum. Byrådet ønsker' samarbeide ~rmere med Bærum kommune i den avsluttende fasen 
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av arbeidet med kommunedelplaner. . 

0.10 konununes uttalelse til Bærum kommunes kommunedelplan forutsettes avgitt av byst)'rct. 

'" . BaJc8nJO~ 

Fra Bærum kommune har Oslo kommune mottatt til uttalelse kommunedelplan for nytt 
dobbeltspor (trykt vedlegg l). Allealtemativene som der er behandlet er konsekvensutredet i 

. konsekvensutredning fase 2 fur nytt dobbeltspor Skøyen. Asker, utarbeidet av Jernbaneverket 
'Region Sør. Konsekvensutredninaen er lagt ut til offentlig ettersyn. og Oslo kommunes 
uttalelse til denne blir fremmet Ved en paralleU byridsak. 

l='onnannskapet i Bærum fattet 20.08.1997 følgende enstemmige vedtak: j'} 

~. : "Kommunedelplanen legges ut til offentlig ettersyn, med kommunens anbefaling av alternativ 
~ IDB (tuMelaJternativet) som trasevalg på strekningen Lysaker - Sandvika, og alternativ 
,f '. ', Ræverudlinjen som traseva/g ve'st for Sandvika. 
~'; : - " . 

~' : ':": Konununens standpunkt vil bli endelig fastsatt etter at høringsuttalelsene er mottatt." . 

L,C,,: ' ,,' Byddet ITtmmer paralleU byrld,ak vedrørende 0,10 kommunes uttalelse til 
{ ' :' .. . konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

f;i,n' :" ' ~$1 ro(lav~ unalel,,, , ' 

( . Høringsfristen utløp O J. 10,1997. Bærum korrunune er underrettet om at Oslo kommunes t;·;,·,,:' . uttalelse blir noe forsinket. 

tJ': " ' lrAStaltemAliyer i I!ærum i henhold lil kon,e!CYensutredning ras~ 2 Qg Bærum kQmmMne, 
(ODIn til kommynedelplan' 
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H~\ltdpr/nslpp J: 

.. NYtt dobbeltspor føres ut fra Lysaker stasjon mot vest i en dagløsning, 

• HtB iMebærer at Jokaltogsporene og det nye dobbeltsporet gir ut fra Lysaker stasjon og 
frem til Marstranderveien mellom Lysaker og Stabekk. Her forutsettes en kon tunnel frem til 
MIlt5tIanderveiens kryssing av eksisterendejernbanespor. De fire sporene går så i dagen 
gjcMom StabekJcomrldet før det nye dobbeltsporet glI i tuMel fra Terrasseveien mellom 
Stabekk og Høvik frem til SlUldVib stasjon. Lokaltogsporene kobles inn på eksisterende 

' jernbanespor vest for Stabekk stasjon, 

\ , I
)?;~.~?~/ "" . 'l ' '''JU'U~.J 

~t.;" ~t : .. /;;: .'> 
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' ~H2B innebctrer samme løsning sOm HIB vest for Lysaker StaSjon Nytt dobbeltspor går sl i 
1. '. . ·tunnel fra omrldet ved Marstranderveien til Sandvika, mens lohltogsporene går i tUMel frem 
~ .~;:: . .: , dlManuanderveiens kryssing av eksisterende spor. Lokaltogsporene kobles der inn på 
~" " .', ." e~Jterendc Dranunensbane. r '," ': ' .'..... 
~ : : .• ;:: ·fIlS og lUB er i planforslaget viSt med 10lc.a1sløyfe om Fornebu .. ' 

n::' #ov.dpr,M,Pp 1: 

(t ,' 
li 

Nytt dobbeltspor og nytt lok.alsp~r legges i tunnel mellom SkØyen og Fornebu nord .. Derfra 
knyttes lokalspor~ til Drammensbanen ved Stabekk stasjon, mens det nye dobbeltsporet gir 
videre i tuMel til Sandvika. Dagtrls Drammensbane mellom Stabekk og Skøyen opprettholdes, 
vesentlig for 80dstrafikk.. AlternAtivene er betegnet 14 og 15 som i Bærum kommune er 

~. :':.'. ' . , ' . , f· . ;~ .. ~,; ~ .. 

identiske og kalt 14. Det legges ny stasjon i fjell på Lysaker, med fire spor til plattform, både 
for lokaltog og fjerntog. På Fornebu har Jernbaneverket kun foreslått stasjon for loka/sporet. 

SfT.eknlngen mellom Sandvika og kommunegrensen mot Asker: f/i ,. 
y: . 

ff" 

Det er utredet tre alternativer veSt for Sandvika: l) Ytre linje, 2) Indre linje og 3) 
Ræverudlinjen. l) og 2) er sammerLfallende i Bærum, Mot vest er alle tre alternativer 
s~enfallende til over Sandvlkselva. Eksisterende dobbeltspor beholdes forøvrig som 

' , Jo~altogspor på hele streknjn8en~ . 

PIM· Pi bygningsetatens tilråding' 

f " PIIUl- og bygningsetaten har utarbeidet tilråding vedrørende Oslo kommunes uttalelse (trykt 
~. vedleg8 2). Etaten mener at strekningen vest for Sandvika kun f1r konsekvenser for 
t .:;. . inrirøringen av ,Ringeriks~anen, .inens strekningen Sandvika - Lysaker influeres av Oslo fr. . .. . korrununes eget forslag ul kommunedelplan, 

L·i, 

~ : . , ,, , .. 
~ .' 

,
~. ~: :;"' ~ 

f' ; ~ 
. ~ :. ' . ' t·'· 
o ~ .~ ', ;.' ," • 

For den vestre delstrekningen har Plan· og bygningsetaten ingen innvendinger til den 
anbefalingen B~rum kommune gir. For den østre delstrekningen viser Plan- og bygningsetaten 
til at Oslo kommune har åpnet opp for en debatt om utbyggingsprinsipp for det nye 
dobbeltsporet, og det ville vært. naturlig at Bærum konunune hadde avventet høringsuttalelsene 
før politisk anbefaling ble gitt. Etaten mener at Fornebu rremstu som et utbyggingsomr!de 
med regionalt tilsnitt. Dette tilsier en direkte tilknytning til jernbanenettet, noe som er 
fremholdt og lagt til gruM for Oslos fremlagte alternativ J6 for nytt dobbeltspor . 

: ByrAdeu vurdeång ' 

Byridet viser til at forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker er lagt ut 
til offentlig ettersyn med høångsmst 20, 10,1997, Planforslagene omfatter alternativene H l O, 
HIOT. J5 og J6. De to H-altemativene korresponderer med HIB og H2B i Dærum. mens J5 i 
Oslo er. identisk med alternativet kalt J4 i Bærum. 16 er fremsatt av Oslo kommune og 
iMcbærer at det bygges et nytt dobbeltspor i tunnel fra Adventveien på Besrum med føring 

. under Lysaker, via Fornebu, frem til Engervarmet ved Sandvika. Alternativ J6 er vist pA kart 
(trykt vedlegg J). 

~ : 'V7 

~ 
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Selv ~m konsekvensutredning fase 2 ikke omfatter alternativ J6, har byrådet i sitt forslag til 
uttalelse anbeCalt overfor byutViklingskomiteen at utredningsplikten for nytt dobbeltspor anses 
oppfylt fra Oslo kommunes side. Av henS)'ll til fremdriften for prosjektet må det etter byrådets 
oppfatning foreligge meget turi8tveiende grUnner dersom det ni skal foretas tilleggsutredning 
ay altemative traseer som ikke er med i konsekvensutredningen. Byrådet kan B,ke se at 
tHstrckkeUg tungtveiende grunner foreligger. Oslo. ~ommunes uttalelse til konselcvensutredriing 
rue 2 vil bli sendt BæCum korrii'nune. . 

Valg av trase i Oslo kommune'Corutsettes' skje ved bystyrets behandling av kommunedelplan 
.fQr nytt dobbeltspor Skøyen -Lysaker. ByrAdet viser for ordens skyld til viktigheten av at det 
fattes vedtak i de to Icommune~e sompritnært gir sammenfallende trase over 
konununegrensen. En eventueU uenighet om trase valg mellom Bzrum og Oslo vil medføre 

· .tatlig behandling. ByrAdet foreslår at Oslo konunune arunoder Bærum kommune om l avvente 
videre avklaringer i Oslo før d.et fattes vedtak om kommunedelplan for nytt dobbeltspor 

J. ' . gjennom Bærum. Byrådet øns~er' samarbeide nærmere med Bltrum kommune i den 
i ~~ '.:;/ . avsluttende fasen av arbeidet ~ed korrununedelplaner. 
~. ' ~':' . . ., . . .. . 
.. ,.. '. Byrådet viser forøvrig til forslaget til fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren. lE} . . . 
t:; ::, 
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Byrd4el Innstiller lil bystyret ~Jattc ffJlg~nde ved/ale: 

" .. .Oslo kommune avgir slik unaldse til kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum 
} , konunune: . 

'. Valg av trase i Oslo kommune forutsettes l skje ved bystyrets behandling av kommunedelplan 
Jor nytt dobbeltspor Skøyen ~ . Lysaker. Byrådet viser for ordens skyld til viktigheten av at det 
fattes vedtak i de to kommunene iom primært gir sammenfallende trase over 
kommunegrensen. En eventueU uenighet om uasevalg mellom Bærum og Oslo vil medføre 
statlig behandling. Oslo korruri~ne anmod'er Bærum kommune om A avvente videre avklaringer 

.i Oslo før det fattes vedtak om kommuned~lplan for nytt dobbeltspor gjennom aærum. Oslo 
konunune ønsker' samarbeide nærmere med Bærum kommune i den avsluttende fasen av 
~beidet med kommunedelplaner. 

Byutviklingskomiteens btha~ndllng: 

'Saken ble behandlet i lukket rrtøte. 

Følgende representanter deltok under behandlingen av saken: 

John Tore Norenberg (H). Kari Pahle (SV). Terje Kristiansen (A). Margit Sandaker Glomm 
(A), Brit Axelsen (A), Sidsel Bauck (A). Brit Andreassen (H). Anette Kristin Solheim (li), 
St!1e Hagen (H), Tor Vatsgar(F), Tore Alf Olafsen (F). 

Dokumenter innkommet: 

• Notat nr. 179/97 av 07.10.97 fra byråd Olaf Stene 
• Høringsuttalelse fra tnlern bydelsutvalg. 

\ 
.:/~ADER: 

Komiteens medlemmer fra A. H og. SV har att forståelsen av at Bærum kommune i over-
!. , . wstemmelae med Jernbaneverkei vilanbefale alternativ H2B. Dene medfører at traseen i 
i -{-.:.:.. :jJ~~OJm vil i hovedsak gl i tuMel. Traseen vil fra Lysaker til Skøyen gå i dagsonen med aue de 
i:: {:,·.:ijUljøkonflikter det vil medføre. . 
I·Y ':-:-' · . . . 
I Dersom Bærum kommune fastholder sitt standpUnkt. vil det føre til at saken gu til megling hOI 
t,.;'. ' . < tYlkesmann for videre behandling i Miljøverndepartementet. Endelig avklaring vil finne sted nAI 
~ ;;: .' , . ..:' Stortinget skal bevilge penger til prosjektet. 
~ :;. :. ', ' . . 

En konkluljon om en Apen løsning vil være p~get av fortidens syn pl jernbaneløsninger. Vi ml 
. l dag se 100 år fram i tiden, fordi anlegget vil bli der minst så lenge. Våre etterkommere vil 

t ~; :~ : .•. . . : . ~o .tilgi oss ~ortsynte ~sning~.~arc de 13 neste år er det beregnet 30% økning av trafikken. 

t· l;'>:7" ~ .. o.~~til26 tog I hver retrung pr. JUno. 
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Koruekvensutredningen argumenterer med at det er viktig at togpassasjerene får utsikt under 
. r~sen. Heraettes deres interesso opp mot interessen for ve1ferd og bomiljø til beboerne pA en 

:uakseptabel måte. 

'Disse medlemmer har merket seg Plan- og bygningsetatens alternative utbygrungsplan som 
,benevnes som 16. Her blir de 2 gamle sporene liggende, og de 2 nye legges i tunnel fra Besrurn, 

:: videre under Lysaker og via Fornebu, med stasjon der. før den gu i hovedsak i tunnel mot 

I
; ..... ~ .. : .,~ ... :.' .. ' .. ;:.: S~~vika. Disse medlemmer støtter Plan- og bygningsetaten i at dette kan være en fornuftig 

~ 

I:,{ . : løsrung 
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Terje Kristiansen på vegne av A fremmet følgende alternative forslag til byrådets innstilling: 

. . Oslo kommune avgir slik uttalel$c til kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum 

'kQnu1lune: 

Valg av trase i Oslo kommune forutsettes å skje ved bystyrets behandling av kommunedelplan 
for nytt dobbeltspor S~en • Lysaker. Det er viktig at de to kommunene har sammenfallende 
tråse over kommunegrensene. Enda viktigere er det at Oslo kommune velger en trase som 
konununen og bydelen ser seg tjent med og hvor alternativ J6115 vil kunne være et tilfreds· 
.• tillende trasevalg. En eventuell uenighet om trasevalg mellom Bærum og Oslo vil medføre 
statlig behandling. Dette kan Oslo være tjent med dersom Bærum kommune fastholder sitt 
alternativ H2B. Oslo kOfMlune e.nmoder Bærum kommune om å avvente videre avklaringer i 
Oslo før det fattes vedtak om kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum. Oslo 

. lcommunc ønsker 1 samarbeide nærmere med Bærum i den avsluttende fasen av arbeidet med 

· konununedelplaner. 

yotcrfng: 
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t, ~ " ':". ' " A5 alternative forslag til byr.idcts innstilling ble ~nstcmmiS tiltrådt. . t~)· . 
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'Etter dette er bYUfvlk1ings.kofTIll~,1lS InnslllJng: 

Oslo kommune avgir slik u ttaI cl se til kommunedelplan for nytt d~bbeltspor gjennom Dærum 
, ', kommune: ' 

, Valg av trase i Oslo kommuae' [orutsettes ! skje ved bystyrets behandling av kommunedelplan 
for nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker. Det Cf viktig at de to kommunene har s.anunenfallende 

, trase over kommunegrensene, Enda vil..."tigcre er det al Oslo kommune velgCf cn trase som 
, kommunen og bydelen ser seg tjent med og hvor alternativ J61J5 vill-uMe væ re el tilfreds-
stillende uasCvalg, En cventucU uenighet om trasevaJg meUom Bærum og Oslo vil medføre 

' statlig behandling, Dette kan 'Oslo ';ære tjent med dersom Bærum kommune fastholder sin 
'alternativ HlB. OsJo konununi arunoder Ba:rum kommune om A avvente videre avkJaringcr j 

Oslo før det fattes vcdlllk om kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum, Oslo 
kommune ønsker å samarbeidc ',na:rmere med Bærum i den a~luttende fasen av arbeidet med 
kommuned el planer. 

(9702161) 
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08. fA.-ccmber 1991 

Sak nr 74111991 i bystyret 

Nytt dClbbcltspor Skøyen - A!!ker - Oslo kommunes uttakise til kommunedelplan j Bærum kommune: -
Byrnds5ak lli av 13.10.97 

&sTil !Hlksgrr fClt nAOD 

Sendt til. byrådet. 

raehandlinli!J 
[Voterina] 
[V~dtgkl 

B)'styl'cts behandI1ng: 

FORSLAG: 

Foys/agjremSall i komiteen: 

'l'e,jt! Kristiansen på lI~gnt! 0\1 A fremmet f~lgendc aikrnative forslag til byrådet~ innstilling: 

Oslo kommune: avgir ~lik uttAlelse til kommunedelpl3.n for n;tt dobbelt3ror &i~nn()m Bærum kommtln~: 

Valg QV trase i Oslo kommun~ forut~ettos å flkje ve:d by~tyret! behandling av kOn1munedelrlen for ny1t 
dob~cltspor Skøyen - I.ysllker. DlOt cr viktig sl de to kommunene hl'lr ~l1mlnt:nfalleflde trase over 
ko:nmun~grel1~ene. Enda viktigere: ~r det at Oslo kommune velger c:n tmlio ~m kcmnl' . .Il1cn og byde;lcn iler 
~~g tjent med og hvor alternativ ]n/J5 vil kunne være ct tilfred:\,ti lltndc trruic\·illg. En eventuell uenighet om 
lro$~valg mellom B~rum og O!lo vil medføre tttatlig h~h8Iidlint! . Dettc kAn 0:0110 Vl~rc tjent med dersom 
Bærum kommune fastholder sitt aItc::rn:ttiv H2B. O~lo kommune Itnm,x!cr Bærum kommune om li Iv'.'c;nC.: 
vid~re Ilvklaringcr i 0510 før det fattc=! vedtak om komrnun~uelplan for nytt dobbeltspor gjlmnom Bærum, 
Oslo kommune "nslr.:cr! s~m(\rbe:ide niCrmcre med Bærum i den lly~lutr.ende fasen av nrbo=idct mcd 
kommunedelplaner, 

Votering: 

Byutviklingskomiteens innstilling ble emtemrnig vedtIler. 

EtI~,. deUi! el' bysryu/s \led/ax følgende: 

Oslo kommune Ilvgir slik uttalelsc til kommunedelplan for n)'tt dcb~cltspr)T gj.:nnon1 Bærum kommune: 

Valg av trase i Oslo kommune forutSI:ne3 å skje; VI:O hy~tyret! behtLndling :lV komm\ln~d~lfllQn for nytt 
dobbcltl1por Skøyen. Lys!.kc;r. Det er viktig at de to kommune:ne: hitT sarnn~el\ftlller.de trase over 
kommunegrensene. F.nda viktigere 1.:[ det at 0310 kommune vel&cr cn trase ~om kClmmunc:n 08 bydell.!fl ser 
SI.!S tjent med 0i hvor alternaliv ]()/15 vil klinne være et tilfredi:\stillcndl! trag~ .... alg. En eventue:ll uenighet nm 
trascYlllg mellom Bærum og 0310 vil mcdf\'Te statllg behl:lndling, Delte hn O!\ln væl'(;) tj"nt med dersom 
Ba"rllm komrnune fastholder sitt alternativ H2B, Osln kommune anmoder Bærum k{)[nmunc om Il a.vven~c 
\lid~re avkl!l.ring~r i Oslo før det fatl\!~ vedta.k om kommuncd~lpli\n for nytt dohbeltspor gjennom Bærum. 
Oslo komrnunl.! ,,"sker l sLtm~rbcidc nærmere med Ba:rum i den avsluttende fa.-.:e:n av llrhcidC:l med 
kommunedl:lplancr. 
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30.09.97 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 
FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

INNLEDNING 
Det foreligger flere planlagte jernbaneutvidelser i Osloregionen Fellesnevneren for de 
fleste er: 

- Øket kapasitet 
- Øket hastighet 
- Lange tunneler 

FAKTAOPPSUMERJNG 
For nytt dobbeltspor Skøyen - Asker er det flere forslag , hvor man foreløpig er kommet 
til at det ønskes konsekvensutredning for alternativene 

- HIO Skøyen - Lysaker 
- H2B Lysaker - Sandvika 
- Ræverudlinja Sandvika Asker 

Forslagene innebærer to tunneler på henholdsvis S.700m og 7.200m 
Vi har forstått det slik at tunnelene er planlagt som et løp med spor i begge retninger? 
Togene vil gå med hastighet på 200 km/t. 
Det vil være få eller ingen rømningsveier eller angrepsveier for redningsinnsats. 

Ut i fra foreliggende fakta må Bærum brannvesen gjøre det klinkene klart at vi 
ikke rår over ressurser til å kunne håndtere en togulykke og/eller brann av den 
størrelse som kan forventes inne i tunneler av denne lengde 

Vi er også sikre på at det heller ikke i hele Osloregionen finnes slike ressurser. 

PKJ:2112 300997 Post adresseres III etaten· ikke til enkeltpersoner. 

KONSEKVENS 

Kopi : 

Tunneler av denne størrelse og trafikkmengde er å betrakte som særskilt brannobjekt 
etter § 22 i brannloven. Brannvesenets bemanning og øvrige utrustning er dimensjonert 
for å hanskes med branner og ulykker i friluft eller i bygninger over bakkenivå. Går 
bygningene dypere enn under kjellernivå, kreves spesialtiltak. Dersom en jernbanetunnel 
stilles opp mot en bygning, vil forskriftene kreve rømningsvei for hver 100m. 
Dette kan bare oppnås ved etablering aven langsgående brannvegg i tunnelen isatt 
branndører som skiller tunnelens to kjøreretninger. 

Alternativt kan tunnelen sprenges med to løp og tverrslag isatt branndører. 

Dersom Jernbaneverket gjennomfører utbyggingen etter foreliggende planer, uten å ta 
hensyn til forskriftene, eller beredskapsstyrkenes reelle ressuser, vil de bli pålagt å 
skafTe til veie utstyr som setter redningsmannskapene i stand til å utføre nødvendig 
innsats inne i tunnelene . 
Dette utstyret kan bestå av følgende komponenter: 

- Et eller flere redningstog stående i beredskap i Osloregionen, slik plassert at de 
kan være i innsats på skadestedet innen IS min . 

- Redningstogene må ha uavhengig energikilde (batteridrift) 
- Redningstogene må ha nødvendig antall vogner til å huse redningsmannskaper, 

redningsutstyr, medisinsk personell, lokale for medisinsk behandling, vogner 
for innkvartering av overlevende og tankvogner for vann til brannslukking. 

- Redningstogene må være brannsikret, være gasstett, ha overtrykksatmosfære 
og være utstyrt med surstoffgenerator for innsats i røykfYlt område over 
lengre tid . 

Med den planlagte jernbaneutbyggingen anslår vi at behovet for redningstog i 
Osloregionen vil være fra 2 til 3 tog. Kostnad og teknisk utførelse kan avklares ved å 
kontakte tyske myndigheter som har slike tog. 

BÆRUM BRANNVESEN 

11:~ kjJh{4J 
Per Kjellerød 
overingeniør 

Planseksjonen Bærum kommune 
Direktoratet for Brann og Eksplosjonsvern 
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24.09.97 

PLANENE FOR DOBBELTSPORET SKØYEN - ASKER. TIDSPUNKT FOR NED
LEGGELSE A V PRIV A T BARNEHAGE PÅ STABEKK. 

Småbarnforeldrenes barnehage driver Tøffe private barnehage i Nordraaks vei l på Stabekk 
her i Bærum kommune. 

Denne barnehagen er nærmeste nabo til hovedjernbanelinjengjennom Bænun. Som nabo til 
jernbanelinjen blir den berørt av planene for nytt dobbeltspor mellom Skøyen og Asker, på den 
måten at barnehagen må opphøre sin virksomhet når dobbeltsporet blir realisert. 

Selv om Bærum kommune ikke sitter med et direkte ansvar for å skaffe barnehagen en ny tomt 
slik at den kan fortsette sin virksomhet i dette området av kommunen, vil nok kommunen føle 
en moralsk forpliktelse for å legge forholdene slik til rette at Tøffe barnehage kan fortsette sin 
eksistens. 

For ikke å komme på etterskudd i arbeidet med å flIUle en erstatningstomt slik at det blir mulig 
å opprettholde en kontinuerlig drift av barnehagen, er det at undertegnede skriver til Jernbane
verket med forespørsel om å få svar på dette enkle spørsmålet: 

"Når regner Jernbaneverket med at Tøffe private barnehage i Nordraaks vei 1 på Sta
bekk må stenge dørene på grunn av arbeidet med det nye dobbeltsporet Skøyen
Asker?" 

Jeg imøteser et snarlig svar da det kan bli nødvendig å starte opp arbeidet med å finne alterna
tiv tomt til denne barnehagen ganske umiddelbart for å unngå driftsstans av virksomheten. 

Kopi: Ordfører Od~ Reinsfelt 
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DATO 

25.09.97 

UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING, FASE 2 - NYTT DOBBELTSPOR 
SKØYEN - ASKER. 

Jernbaneverket har gjennomført KU fase 2 i arbeidet med nytt dobbeltspor Skoyen - Asker 
gjennom Bærum. Det vises i den forbindelse til vårt vedtak av Il, I 0.96, og våre uttalelser 
12 .12 ,96 og 08 .04,97 til KU-arbeidet. 

Helsemyndigheten har folgende bemerkninger til KU fase 2: 
Vi har foreløpig liten erfaring å bygge på når det gjelder utovelsen av bestemmelsen om 
utredning av helsemessige konsekvenser iht. Lov om helsetj enesten i kommunene, Det har i 
liten grad vært lagt føringer fra sentrale myndigheter. Helsemyndigheten er fortsatt usikker på 
om temaet helsemessige forhold generelt, skal innpasses som et tema i KU elter Plan- og 
bygningsloven eller vurderes separat i henhold til Lov om helsetjenesten i kommunene , Man 
venter her på en nærmere vurdering fra Sosial og helsedepartementet. 

Når det gjelder nytt dobbeltspor gjennom Bærum er temaet helsemessige forhold blitt en del 
av KU etter Plan og bygningsloven, På grunn av at temaet '·mulige helsemessige 
konsekvenser av forholdet" ble funnet for lite tilfredstillende utredet i tidligere plan faser, 
besluttet helsemyndigheten å fatte vedtak om slik utredning overfor Jernbaneverket på vegne 
av kommunestyret. Til grunn for vedtaket lå også en vurdering av tiltakets omfang og at 
ulempen med utredningen stod i rimelig forhold til de helsemessige konsekvenser som tilsa at 
forholdet ble ytterligere utredet. 

Vi har også gjort vedtaket gjeldende for reguleringsplan-/detaljpl annivå , Dette er gjort for å 
sikre at mulige helsemessige konsekvenser blir ivaretatt for bdolkningcn, dersom plnn
forutsetningene skulle endre seg , 

Helsemyndigheten i Bærum, som nå bl.a er representert i kommunens prosjektorganisering 
vedrørende Jernbaneverkets KU fase 2, er av den oppfatning at de helsemessige forholdene 
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som er beskrevet i KU fase 2 nå er ti I fredstillende utredet. Kommunal helsemyndighet har fått 
et godt beslutningsgrunnlag for sin anbefaling av bl.a. trasevalg. Ytterligere forhold omkring 
helsemessige forhold vil bli tatt opp til nærmere vurdering i forbindelse med utarbeidelsen av 
reguleringsplaner/detaljplaner etter av endelig trasevalg er gjort. Vi har registrert og ser seg 
tilfreds med at Jernbaneverket har tatt med de helsemessige vurderinger som er lagt inn i brev 
av 11.10.96, 12.12.96 og 8.04.97. 

Alternativ H2B gjennom Bærum, samt Ræverudlinja fra Sandvika er anbefalt av 
Kommunestyret i Bærum som det beste valg for befolkningen. Anbefalingene overens
stemmer med Jernbaneverkets egen anbefaling, og også i henhold til våre vurderinger. 

Helsemyndigheten vektlegger særlig hensynet til de enkeltpersoner eller grupper som kommer 
verre ut enn dagens situasjon, på grunn av f. eks. mer støy/ rystelser og verdiforringelse av 
eiendom. Selv om utbyggingen i det store og hele vil være til fordel for samfunnet som helhet, 
d.v.s. at alle de positive effektene vil være større enn de negative, trengs det omtanke og omhu 
når det gjelder formuleringen av hensynet til "tapernes" tarv. På detaljplan-/reguleringsplan
nivå vil disse vurderingene bli helt sentrale. Boligeiendommer som betegnes, "vurderes 
innløst", i foreliggende konsekvensutredning, blir gjenstand for sentrale spørsmål og svar, 
sett i lys av erfaringene fra utbyggingen av Gardermobanen gjennom f. eks. Skedsmo 
kommune. 

Nærmere om utredningen av mulige helsemessige forhold og virkninger: 
Helsemyndigheten støtter Jernbaneverket i at det totalt sett for ferdigstilt tiltak, uansett valgte 
alternativ (unntatt referansealternativet), vil innebære positive helsemessige virkninger. 
Overfønng fra andre transportformer til bane, gir helse- og miljøgevinst i form av mindre 
forurensning. Dessuten vil færre boliger/personer i Bærum vil bli utsatt for støy fra bane. 
Jernbaneverket anser imidlertid at det er liten forskjell mellom de ulike alternativene. 
Helsemyndigheten anser at de helsemessige ulemper vil være større ved Hl B alternativet enn 
ved H2B alternativet. Tunnellalternativet vil, slik vi ser det, komme best ut når det gjelder 
hensynet til nærmiljø, friluftsliv og rekreasjon, støy, anleggsperioden, inngrep i boligområder 
og innløsing av eiendommer. 

Alternativene J 4 og J 5 er av Jernbaneverket konkludert med som urealistisk og ikke 
akseptabel. Vi registrerer at Oslo Kommune i sin kommunedelplan har fremmet et nytt 
forslag, J 6, som også i sin helhet lar dobbeltsporet gå under bakken fra Skøyen til Sandvika, 
med ny Fornebo stasjon i dagen. Gitt at J 6-forslaget er okonomisk akseptabelt , så kan også 
dette alternativet være positivt for Bærum kommune sett ut fra en helsemessige betraktning. 

Stoyproblematikken vil utgjøre den viktigste utfordringen sett fra et helsemessig synspunkt. 
Dette forholdet er godt ivaretatt i foreliggende KU. Forhold som må vurderes ytterligere i 
regulerings-/detaljplanfasell er luftoverfort stoy og belastninger ved strukturlyd og 
vibrasjoner. Det er viktig at reguleringsplanene viser nødvendige skjermingstiltak for 
stl)yutsatt bebyggelse i henhold til gjeldende grenser for tillatt utendors og innendors støynivå. 
Ilelsemyndigheten registrerer med tilfredshet at Jernbaneverket legger den laveste grensen til 
grunn som en målsetting mht. til gjeldende retningslinjer for stoy. Nødvendig tiltak for 
skjerming av bebyggelsen må vurderes ferdigstilt for anleggsfasen starter. 

Helsemyndigheten registrerer at godstogtralikken om natten vil gå på det nye dobbeltsporet. 
Situasjonen vil dermed bli bedre for en rekke beboere langs det eksisterende lokaltogsporet. 
Det kan likevel bli aktuelt med en vurdering av støysituasjonen på det eksisterende sporet i 
forhold til nye forskrifter om lokal luftforurensning og sto)', hjemlet i forurensningsloven . 

Anleggsfasen, med riggområder vil komme til å få stor betydning for folks helse og trivsel. 
Helsemyndigheten vil i regulerings-/detaljplanfasen komme tilbake med krav bl.a. om 
utarbeidelse aven massedeponiplan. Planen skal vise områder for deponering, transportruter. 
samt tiltak for å redusere/hindre støy. støv og søleulemper. Under bygge- og anleggsfasen vil 
Helsemyndigheten legge støyforskriftene for Oslo by til grunn, og vil stille strenge krav til 
kvelds- og nattearbeid . Skjerming av boliger mot ulemper fra transport av overskuddsmasser 
fra tunneldriften vil være helt sentrale temaer i detaljplanleggi ngen. 

Helsemyndigheten har ingen bemerkninger til innholdet i KU fase 2 vedrorende hensynet til 
sikkerhet og ulykkesforebygging. Temaene må vurderes nærmere på reguleringsplannivå. 

Hensynet til barn og unge synes å være ivaretatt ved at det skaffes erstatningsområder.for 
områder; avsatt til lek og idrett, som reduseres for godt eller for en periode. 

Luftforurensning anses å ha betydning i bygge- og anleggsfasen. Ventilering av arbeider i 
tunnell , samt selve massetransporten vil kunne føre til lokal luftforurensning. 

Når det gjelder eventuelle lokalklimaendringer vil ingen av alternativene se ut til å gi negati ve 
konsekvenser. Like vest for Lysaker er det f.eks . i alt. HI B/H2B valgt å ikke dekke 
miljøkulverten for østgående spor fram mot Vollsveien. Bakgrunnen er eventuell oppdemning 
av kaldiuft fra daisokket vestover. Dersom kui Vl:rlen forlenges oppnås imidlertid bedre 
støydemping mot omkringliggende boliger. Ved en vurdering av kryssende hensyn mener 
helsemyndigheten at hensynet til den støydempende effekt av forlenget kulvert må veie 
tyngst. Dette bør vurderes nærmere. 

KU fase 2 gir en god oversikt over den usikkerhet som nod\cndigvis råder i befolkningen som 
i større eller mindre grad blir berørt av planprosessen. Helsemyndigheten har, i likhet med 
Jernbaneverket, understreket betydningen av at det søkes mot alternativer som det er størst 
mulig enighet om slik at vedtaksprosessen blir kortest mulig . 

Denne uttalelsen er skrevet i samråd med kommuneoverlegen iht. Lov om helsetjenesten i 
kommunene, § 3-4, 3. ledd og skal i sin helhet folge saken fr:m til politisk behandling .. 
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KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN
ASKER, BÆRUM KOMMUNES HØRINGSUTTALELSE. 

Vedlagt oversendes Formannskapets vedtak, behandlet i møte den 15.10.97. 
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Saken ble behandlet i formannskapets møte ISJ 0.97. ,~~<·.·'- 4.\ q~<1 L: __ ___ ',._ J?:~y~1 ef\,j 
Bjørn Røtnes følgende tillegg til pkt. l : 

.. videre planarbeidet, henmder tilstrekkelige grulldige grunf11mdersokelser . 

Formannskapets vedtak: 

l. 

2. 

Bærum kommune anser at utredningsplikten for konsekvenser av de 
aktuelle alternativer for nytt dobbeltspor gjennom Bærum i hovedsak er 
oppfylt. En del problemstillinger, herunder hensynet til de innbyggerne 
som blir direkte berørt av tiltaket og konsekvenser i anleggsperioden, 
bør vurderes mer inngående i det videre planarbeidet, herunder 
tilstrekkelige grundige grunnundersøkelser. 

Kommunen konstaterer med tilfredshet at de foreløpige anbefalingene 
fra Jernbaneverket om trasevalg gjennom Bærum samsvarer med 
anbefalingene i Høringsutkast august 1997: Kommunedelplan for nytt 
dobbeltspor gjennom Bærum 

Bærum ~aps~ntor. 20.10.97 

Foror~ ~ 
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KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - AS
KER. BÆRUM KOMMUNES VTT ALELSE. 

VIKTIGE PUNKTER I SAKEN: 

Bærum kommune har fra Jernbaneverket Region Sør fått oversendt Konsekvensutredning 
(KU) fase 2: Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, med uttalefrist til l. oktober 1997. Materialet 
er utarbeidet av Jernbaneverket i nær kontakt med Bærum kommune. Rådmannens rede
gjørelse og en informasjonsfolder som oppsummerer hovedkonklusjonene, følger som ved
legg i saken, mens det fullstendige materialet fra KU fase 2 følger som utrykt vedlegg. 

For KU fase 2 er det lagt til grunn 3 alternativer mellom Lysaker og Sandvika, kalt Hl B, 
H2B og J4 . Vest for Sandvika ligger alternativene Indre linje/Ytre linje og Ræverudlinja til 
grunn. Andre traseer er vurdert og forkastet i KU fase 1. De aktuelle alternative traseene inn
går i Kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum, som ble vedtatt utlagt til of
fentlig ettersyn i Formannskapet 20.08 .97 . Fonnannskapet vedtok en foreløpig anbefaling av 
alternativene illB (tunnelalternativet) mellom Lysaker og Sandvika, og Ræverudlinja mellom 
Sandvika og Asker grense. 

Det nye dobbeltsporet skal betjene fjerntog med få stopp og høy hastighet, mens eksisterende 
dobbeltspor skal betjene lokaltog med mange stopp og lavere krav til hastighet. Nytt dobbelt
spor for fjerntog vil ha stopp på Skøyen, Lysaker, i Sandvika og i Asker. For lokaltoget skal 
samtlige stasjoner opprettholdes ved alle alternativer. 

Vedlegg: 
Rådmannens redegj ørelse 
Infofolder KU fase 2 Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. Jembaneverket Region Sør, Mai 1997 
Utrykt vedlegg Konsekvensutredning fase 2, fllllstendig rJpp0l1 

KU fase 2 tar for seg de ulike alternativene og beskriver konsekvenser for miljø, naturressur
ser og samfunn, samt konsekvensene i anleggsperioden. 

Etter rådmannens vurdering må utredningsplikten i hovedsak sies å være oppfylt. Innholdet i 
konsekvensutredningen gir et godt grunnlag for å gjøre de nødvendige vedtak i Kommune
delplanen for nytt dobbeltspor gjennom Bærum. En del problemstillingerbør utredes mer de
taljert i det videre planarbeidet, bl.a på reguleringsplannivå. 

Rådmannens forslag til 

vedtak: 

l. Bærum kommune anser at utredningsplikten for konsekvenser av de aktuelle alternativer 
for nytt dobbeltspor gjennom Bærum i hovedsak er oppfylt. En del problemstillinger, 
herunder hensynet til de innbyggerne som blir direkte berørt av tiltaket og konsekvenser i 
anleggsperioden, bør vurderes mer inngående i det videre planarbeidet. 

2. Kommunen konstaterer med tilfredshet at de foreløpige anbefalingene fra Jernbaneverket 
om trasevalg gjennom Bærum samsvarer med anbefalingene i Høringsutkast august 
1979: Kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum 

#!J~ 
Ame Waller 
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RÅDMANNENS REDEGJØRELSE 

l. BAKGRUNN. 

Jernbaneverket har i samarbeid med Statens vegvesen tidligere utarbeidet en grovmasket 
konsekvensutredning for både nytt dobbeltspor og ny E 18 kalt Fase l. Utredningen ble 
godkjent i 1996. På bakgrunn av den godkjente utredningen ble stasjonsmønsteret fastlagt, 
samt hvilke trasekorridorer som skulle vurderes nærmere i konsekvensutredningens fase 2. 
Bærum kommune vedtok 26.10.94 følgende uttalelse til KU l: 

Bærum kommune går inn for et stasjonsmønster for høyhastighetstog med stopp i 
Sandvika og på Lysaker samt at eksisterende stasjoner på lokalsporet opprettholdes, 
med mulighet for betjening av Fornebu i tillegg. 
Dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom boligområder er uakseptabelt. 
Nåværende jernbanespor forbeholdes lokaltrafikk. Gjenåpning av nedlagte stasjoner på 
lokal strekningen vurderes. 
Bærum .kommune ber om at både alternativene H2 med tunnel Lysaker - Sandvika med 
lokal sporsløyfe om Fornebu og alternativ J4 med 4 spor om Fornebu inngår i KU fase 
2. 
For å betjene trafikk fra Fornebu, bør det vurderes bybane og båtforbindelse Fornebu
Oslo. 
Stabekk stasjon ønskes opprettholdt i begge alternativer. 
I tillegg bør det utredes et alternativ der eksisterende Lysaker stasjon utbygges til en 
moderne kollektivterrninal med tilfredsstillende kapasitet og tilgjengelighet for å betjene 
flyplass-tog og fjerntog. 
Kommunestyret er av den opppfatning at innsjekkingsmuligheter i Vestregionen for 
flypassasjerer til Gardermoen vil bidra til å redusere biltrafikken mot Oslo. 
Kommunestyret ber derfor om at det gis mulighet for innsjekking på en eller flere av 
følgende stasjoner: Lysaker, Sandvika, Asker. 

Det ble også poengtert i vedtaket at Bærum kommune ønsket rask fremdrift for KU fase 2. 
Høyhastighetstog med stopp i Sandvika og på Lysaker må realiseres innen O I . l 0.1998 når 
flytrafikken flyttes fra Fornebu til Gardermoen. 

I sin uttalelse om Ringeriksbanens KU l av 01.02.95 gikk kommunestyret inn for avgrening av 
Ringeriksbanen fra Sandvika og ba spesielt om at det ble tatt tilstrekkelig hensyn til å 
minimalisere inngrepene ved Jong. Det ble også bedt om at traseen ble vurdert lagt med 
avgrening fra nytt dobbeltspor lenger mot vest, slik at inngrep ved Jong kunne unngås. 

Det foreligger forslag til fylkesdelplan for kollektivtrafikk i Vestregionen, som Bærum vil avgi 
egen uttalelse til. Forslaget er basert på en koUektivutredning utarbeidet av Statens vegvesen. 
Forslaget vurderer hele transportsystemet i sammenheng, uavhengig av kommunegrenser og 
transportmiddel, og det gir sterke anbefalinger om prioritering av kollektivtrafikk hvor nytt 
dobbeltspor Skøyen - Sandvika gis høyeste prioritet. 

En mer finmasket utredning kalt Konsekvensutredning fase 2 (KU 2) er nå utarbeidet av 
Jernbaneverket, og har ligget ute til offentlig ettersyn sammen med kommunedelplaner for 
dobbeltsporet gjennom de respektive kommuner Oslo, Bærum og Asker. Denne samtidighet i 

utleggelse har gitt mulighet for å se sammenhengene mellom disse planene og konsekvenser av 
de planlagte tiltakene, slik Plan- og bygningsloven anbefaler. 

KU 2 har tatt for seg temaene miljø, naturressurser og samfunn, samt konsekvensene i 
anleggsperioden. 

For Bærums del har planarbeidet med Kommunedelplan for nytt dobbeltspor fra Lysaker til 
Asker grense hatt KU 2 som et sentralt grunnlagsdokument. KU 2 krever likevel en selvstendig 
behandling og en egen uttalelse fra Bærum kommune til ansvarlig myndighet, som i dette 
tilfellet er Jernbaneverket. Kommunedelplanen ligger til grunn for valg av trase. Denne planen 
kan ikke ferdigbehandles før KU fase 2 er godkjent. 

Bærum kommune ba i vedtak av 11.10.96 om at temaet «mulige helsemessige konsekvenser av 
forholdet» skulle utredes nærmere i henhold til Lov om helsetjenester i kommunene. 
Helsemyndighetens uttalelse til konsekvensutredningen følger i sin helhet som vedlegg. 

2. BESKRIVELSE AV TILTAKET 

For KU fase 2 er det lagt til grunn 3 alternativer mellom Lysaker og Sandvika, kalt HIB, H2B 
og J4. Vest for Sandvika ligger alternativene Indre linjelYtre linje og Ræverudlinja til grunn. 
Andre traseer er vurdert og forkastet i KU fase l . De aktuelle alternative traseene inngår i 

. Kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum, som ble vedtatt utlagt til offentlig 
ettersyn i Formannskapet 20.08.97. Formannskapet vedtok en foreløpig anbefaling av 
alternativene H2B (tunnelalternativet) mellom Lysaker og Sandvika, og Ræverudlinja mellom 
Sandvika og Asker grense. 

Det nye dobbeltsporet skal betjene fjerntog med få stopp og høy hastighet, mens eksisterende 
dobbeltspor skal betjene lokaltog med mange stopp og lavere krav til hastighet. 

Nytt dobbeltspor for fjerntog vil ha stopp på Skøyen, Lysaker, i Sandvika og i Asker. For 
lokaltoget skal samtlige stasjoner opprettholdes ved alle alternativer. Det vil si at dagens 
togtilbud for stasjonene Stabekk, Høvik, Blommenholm og Slependen vil bli opprettholdt. 
Høvik, Blommenholm og Slependen stasjoner vil ikke bli berørt av det nye dobbeltsporet. 
Lokalspor til Fornebu er vurdert for alle alternativer. Kombibanelbybane til Fornebu er under 
utredning . 

2.1 Strekningen Lysaker - Sandvika 

2.1.1 A Itemativ H J B 

Alternativet forutsetter nytt dobbeltspor i dagen langs eksisterende toglinje fra Lysaker frem til 
ca. 0,7 km vest for Stabekk stasjon. En kort strekning mellom Vollsveien og Marstranderveien 
foreslås lagt i tunnel. Vest for Stabekk foreslås alternativet i tunnel frem til ca. 600 meter øst 
for Sandvika stasjon. Stasjonsplassering på Lysaker vil være som i dag. 

2.1.2 Alternativ H2B 
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IDB forutsetter at fjerntogsporet legges i tunnel fra Vollsveien til ca. 600 meter øst for 
Sandvika stasjon. 

Ved H2B er det foreslått tverrslag/nødutgang med tilknytning til Gamle Drammensvei syd for 
golfbanen på Ballerud samt nødutgang som munner ut ved Engeljordet. 

2.1.3 Alternativ J4 

I J4 går nytt dobbeltspor i tunnel helt fra Skøyen til Sandvika. En kortere strekning ved stasjon 
nord på Fornebu ligger i dagen. J4 forutsetter at både nytt dobbeltspor og lokal spor går i 
tunnel under Lysaker og i dagen ved Dumpa på Fornebu. Fra Fornebu går lokalspor frem til 
eksisterende spor ved Stabekk stasjon, mens fjerntogsporene fortsetter i tunnel frem til 600 
meter øst for Sandvika stasjon. 

Det må bygges ny stasjon under bakken for lokal- og fjerntog på Lysaker. I tillegg må det 
bygges lokalstasjon i dagen i nordre del av Fornebuområdet. Lokaltogstasjonen på Stabekk må 
flyttes ca. 350 meter vestover. Eksisterende spor mellom Skøyen og Stabekk må opprettholdes 
for godstrafikk. 

2. lA Alternative stasjonsløsninger på Lysaker 

H-alternativene og J4 gir ulike stasjonsløsninger på Lysaker. HIB og H2B følger samme trase 
forbi Lysaker og forutsetter en utvidelse av eksisterende stasjon. Over elva og gjennom 
stasjonsområdet vil utvidelsen av sporområdet skje mot nord . 

Alternativ J4 går i tunnel under Lysaker, og forutsetter stasjon under bakken. Jernbaneverket 
ønsker å opprettholde dagens jernbanespor for godstrafikk ved J4 . Arealene der dagens spor 
ligger på Lysaker stasjon vil derfor ikke bli frigitt ved J4. 

Det er vurdert grunne løsninger for stasjon på Lysaker. Disse vil rent anleggsteknisk være 
vanskeligere å gjennomføre enn løsningen som ligger dypt (ca. kote -22). Grunnforholdene gjør 
at grunnere stasjonsløsninger blir vesentlig dyrere. Det er også vurdert å trekke stasjonen mot 
Skøyen slik at en rar adkomst både på Oslo- og Bærumssiden. 

Jernbaneverket anbefaler stasjon i dagen, og vil ikke kunne akseptere stasjonsløsninger under 
bakken på Lysaker. 

Behovet for arealer til bussterminal, holdeplass for drosjer, parkering og gang- og kjøreveier 
vil være det samme uavhengig av valg av stasjonsløsning. 

2.2 Strekningen Sandvika - Asker grense 

2.2. l Ytre og Indre linje 

Ytre og Indre linje ligger i samme trase fra Sandvika stasjon frem til kommunegrensen. Traseen 
går i dagen ut fra Sandvika Fra Jong til Asker går linjene i hovedsak i tunnel. Mellom 
Sandvika og Asker vil eksisterende dobbeltspor bli opprettholdt som lokal spor. 

For vestgående fjerntogspor forutsettes nyett-spors bru over E 16. I boligområdet som ligger 
mellom eksisterende spor og Slependveien, går vestgående spor inn i en 400 meter lang 
løsmassetunnel før den treffer fjell . Østgående fjerntogspor vil gå inn i tunnel i Jongsåsen. Det 
forutsettes ny to-spors bru over E 16 for dette sporet og avgrening for Ringeriksbanen . 
Eksisterende jernbanebru over E 16 beholdes. 

Avgreningene for Ringeriksbanen fra Ytre og Indre linje er like. Sporet mot Hønefoss vil ligge 
på nordsiden av eksisterende spor og nytt vestgående fjerntogspor. Det vil gå inn i 
kulvert/tunnel ca. 500 meter etter kryssing av E 16. Spor mot Sandvika foreslås parallelt med 
østgående fjerntogspor. Det går inn i kulvert/tunnel i Jongsåsen . Avgreninger for 
Ringeriksbanen ved Ytre/Indre linje medfører et tillegg i lengder kulvert på omlag 1300 meter 
sammenlignet med alternativene uten avgrening. 

2.2.2 Ræverodlillja 

For vestgående fjerntogspor forutsettes nyett-spors bru over E16. Sporet går inn i kulvert ca. 
500 meter etter kryssing av E16. Videre vil det gå i kulvert under dyrket mark på nordsiden av 
Bjørnegård skole. Etter omlag 700 meter, går sporet inn i fjell . Det forutsettes nyett-spors bru 
for østgående spor over E16. Eksisterende bru over E16 beholdes. Sporet vil gå inn i tunnel i 
Jongsåsen etter kryssing med E16. Det går en kortere strekning i tunnel, før det tlr en 
tilsvarende kulvert som vestgående spor under jordene på Jong. 

Fra Ræverudlinjen er Ringeriksbanens avgrening lagt i fjell vest for jordene på Jong. 

3. TRASEUA VBENGIGE KONSEKVENSER 

Selv om bygging av nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker innebærer betydelige inngrep i 
Bærum, vil utvidet kapasitet på jernbanen ha store og positive virkninger for Bærum 
kommune. 

3.1 Virkninger på miljøet 

3.1.1 Konsekvenser for nærmiljøet 

Nytt dobbeltspor som daglinje gjennom Bærum vil representere en markant barriere. Det vil 
forsterke barrieren dagens dobbeltspor skaper ved en utvidelse fra to til fire spor. Kryssing av 
toglinjen må skje i under- eller overgangerlbruer. Spesielt for bams ferøs.el kan daglinjer og 
tunnelåpninger representere en fare i nærmiljøet. 

3.1.2 Virkninger på landskap og natur 

De synlige konsekvensene av dobbeltsporet vil være ny fjerntogtrase i dagen og 
tunnelåpninger. Disse elementene vil utgjøre dominerende faktorer i landskapet. 
Støyskjermingstiltakene som må gjennomføres, samt bruer og skjæringer/fyllinger vil forsterke 
inntrykket. Rent estetisk vil nytt dobbeltspor i dagen kunne føre til en forverring i forhold til i 
dag 

3.2 Konsekvenser for naturressursene 
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Tiltaket berører ingen naturressurser av betydning. Midlertidige konsekvenser for landbruket er 
omtalt under konsekvenser i anleggsperioden. 

Endring i energiforbruket som følge av at det bygges nytt dobbeltspor, vil i første rekke være 
en følge av at et bedret jernbanetilbud kan føre til overføring av trafikk fra veg til jernbane. 
Alternativer med minst tunnelandel ser ut til å gi lavest energiforbruk for jernbanedriften. 

3.3 Samfunnsmessige konsekvenser 

3.3. J Næringsliv 

Det er av største betydning at Gardermobanen stopper i Sandvika og Lysaker. Det etablerte 
næringslivet i Bærum har i dag lett adgang til flyplass. Denne fordelen kan i stor grad 
opprettholdes også i fremtiden ved at Gardermobanen stopper både i vestre og østre Bærum. 
Det er videre avgjørende for utviklingen i Lysaker-lFornebuområdet at banen stopper her, og 
at fremkommeligheten for de reisende på og i nærheten av stasjonsområdet er tilfredsstillende. 
Det forventes i størrelsesorden 20-30 000 nye arbeidsplasser i området Lysaker-Fornebu. 
Utviklingen på Oslo-siden er da tatt med. Det totale antallet arbeidsplasser kan bli på nærmere 
40000. 

Arbeidskraft vil også måtte hentes langveisfra. Dette vil kunne gi lokale trafikkproblemer for 
næringslivet langs traseene og parkeringsproblemer for kunder. 

3.2 Sysselsetting 

Bygging av ny dobbeltsporet jernbane og ny E 18 med tilhørende veiforbindelser, vil medføre 
økt aktivitet og sysselsetting i regionen i anleggsfasen. Beregninger gjennomført i KU fase l 
for nytt dobbeltspor og ny E 18, viser at ulike kombinasjoner av vei- og banea1ternativer vil gi 
en samlet sysselsetting på 5500-7000 årsverk fordelt over 10-13 år. Tallene som er beregnet 
gjelder både sysselsetting på anlegget, sysselsetting knyttet til underleveranser og sysselsetting 
som følge av ringvirkninger. Sysselsettingsbehovet varierer relativt kraftig fra år til år i 
anleggsperioden, avhengig av den etappevise utbyggingen. 

Arbeidsmarkedet kommer trolig til å være stramt i mange år. Anleggsperioden kan få 
konsekvenser for arbeidskraftrekruttering i eksisterende næringer lokalt, selv om entreprenører 
og anleggsarbeidere i stor grad vil måtte hentes utenfra. 

3.3 Utbyggingsmønster 

Ytterligere fortetting av bolig- og næringsområder knyttet til kollektivknutepunkt på 
strekningen Lysaker - Sandvika vil kunne bygge opp under ønsket om samordnet areal- og 
transportplanlegging og om økte kollektivandeler. Kollektivtilbud med høy kvalitet og 
reduksjonen i reisetid vil bidra til økt attraktivitet for lokalisering i nærheten av stasjonene. 

3.4 Helsevirkninger 

7 

Bærum kommune ba i sitt vedtak av 11 .10.96 om ytterligere utredninger av de helsemessige 
konsekvenser av tiltaket. Dette er senere supplert med konkrete innspill fra helsemyndighetens 
side 

Kommunen støtter Jernbaneverket i at det totalt sett for ferdigstilt tiltak, uansett valgte 
alternativ (unntatt referansealternativet), vil innebære positive helsemessige virkninger. 
Overføring fra andre transportformer til bane, gir helse- og miljøgevinst i form av mindre 
forurensning . Dessuten vil færre boliger/personer i Bærum vil bli utsatt for støy fra bane. 

Helsemessige effekter av støy fra jernbane kan være søvnforstyrrelser, redusert konsentrasjon 
og stress. Utendørs samtaler vil kunne bli avbrutt når tog passerer. Med støyskjermingstiltak vil 
tunnelalternativene gi færre støyutsatte boliger enn forventet situasjon i 1999 uten bygging av 
nytt dobbeltspor. Støy er nærmere beskrevet under 4.2. 

Godstogtrafikken vil om natten gå på det nye dobbeltsporet. Situasjonen vil dermed bli bedre 
for en rekke beboere langs det eksisterende lokaltogsporet . Det kan likevel bli aktuelt med en 
vurdering av støysituasjonen på det eksisterende sporet i forhold til nye forskrifter om lokal 
luftforurensning og støy, hjemlet i forurensningsloven . 

Anleggsfasen med riggområder vil komme til å få stor betydning for folks helse og trivsel. 
Kommunen vil i regulerings-/detaljplanfasen komme tilbake med krav bl.a. om utarbeidelse av 
en massedeponiplan. Planen skal vise områder for deponering, transportruter, samt tiltak for å 
reduserelhindre støy, støv og søleulemper. Under bygge- og anleggsfasen vil krav til 
støybegrensning, tilsvarende støyforskriftene for Oslo, bli lagt til grunn. Det vil bli stilt strenge 
krav til kvelds- og nattarbeid. Skjerming av boliger mot ulemper fra transport av 
overskuddsmasser fra tunneldriften vil være helt sentrale temaer i detaljplanleggingen. 

Luftforurensning anses å ha betydning i bygge- og anleggsfasen. Ventilering av arbeider i 
tunnell, samt selve massetransporten vil kunne føre til lokal luftforurensning. 

Når det gjelder eventuelle lokalklimaendringer ser ingen av alternativene ut til å gi negative 
konsekvenser. Like vest for Lysaker er det f.eks . i alt. HIBIH2B valgt å ikke dekke 
miljøkulverten for østgående spor fram mot Vollsveien. Bakgrunnen er eventuell oppdemning 
av kaldluft fra dalsøkket vestover. Dersom kulverten forlenges oppnås imidlertid bedre 
støydemping mot omkringliggende boliger. Ved en vurdering av kryssende hensyn bør 
hensynet til den støydempende effekt av forlenget kulvert veie tyngst. Dette bør vurderes 
nærmere 

De som blir direkte berørt av ett eller flere av alternativene, vil måtte leve i usikkerhet m.h.t. 
valg av trase For å minimalisere usikkerheten og ulempene for berørte, er det vesentlig at 
prosessen frem mot valg av trase blir rask og oversiktlig. Det må tas tilstrekkelig hensyn til de 
berørte . 

For personer som bor i hus som må rives eller flyttes som følge av nye anlegg, vil den psykiske 
belastningen være spesielt stor. Erstatningsprosessen bør gjennomføres på en skånsom og 
ryddig måte. Informasjon og oppfølging av de berørte vil være viktig for å unngå uheldige 
helsemessige virkninger. 
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Erfaringene fra utbygging av Gardennoen tilsier at problemene rundt ekspropriasjon av boliger 
må tas alvorlig. Usikkerheter må fjernes så raskt som mulig, og de som rammes må få et 
skikkelig tilbud, eventuelt med erstatningsboliger. 

3.5 Konsekvenser i anleggsperioden 

Alle alternativer vil gi et stort masseoverskudd som skal transporteres til massedeponier, og 
sprengningsarbeider som kan føre til rystelser. Langs dagsoner vil konsekvensene være knyttet 
til anleggsdrift med tungt utstyr, rystelser, støv, støy og nedsøling. Generelle tiltak vil bli 
gjennomført for å minske miljøulempene i anleggsperioden. Disse tiltakene vil bl.a. være 

• trafikksikkerhetstiltak 
• støvdempende tiltak, rengjøringsrutiner 
• egne anleggsveier med asfaltdekke mellom riggplasslanleggssted og hovedveinett 
• støskjermingstiltak 
• krav til maksimale rystelser under sprengning 
• tidsbegrensninger på støyende anleggsdrift 
• tilbud om overnatting på hotell for berørte i særlig vanskelige perioder 

Anleggene vil også kunne få konsekvenser for togdriften, og denned for publikum. 

På strekninger der linjen ligger i løsmasser, må det bygges kulverter. Kulverter bygges som 
anlegg i dagen. Det må graves ned til nødvendig dybde, støpes kulvert og etterfylles med 
løsmasser slik at opprinnelige terrengfonner kan gjenskapes. Spesielt der kulverter bygges 
gjennom jordbruksarealer, er det viktig at løsmassene tilbakeføres på en måte som gjør at 
jordbruk kan gjenopptas. 

3.6 Kulturminner og kulturmiljøer 

Alternativene går i stor utstrekning i tunnel og har derfor generelt små problemer i forhold til 
kulturrruIUler. I dagsoner må det undersøkes nænnere med sjakting for å avdekke eventuelle 
skjulte fornminner etter tidligere tiders bosetting. Dette gjøres i detaljplanfasen. 

Indirekte kan kulturminner og -miljøer trues dersom arealer må omreguleres på grunn av 
reduserte bokvaliteter, og på grunn av tiltak mot støy. 

4. STREKNINGEN LYSAKER- SANDVIKA: ALTERNATIV BIB, B2B, J4 

4.1 Konsekvenser for miljøet 

4.1.1 Sloy og struktllrlyd 

Støy fra jernbane kan deles i to typer: luftoverført lyd og strukturlyd. Med luftoverført lyd 
menes støy fra kontakt mellom skinner og toghjul, vindsus osv. DeIUle støyen blir overført 
gjennom luften til utearealer og til husfasader som vender mot banen. Strukturlyd er lyd som 
stråles fra gulv, tak og vegger iIUlendørs som følge av vibrasjoner som forplantes gjennom 

bakken. Strukturlyd oppfattes vanligvis bare innendørs i hus fundamentert på fjell i fonn av 
rumling i huset. 

Det finnes ikke fonnelt gyldige regler for jernbanestøy i Norge. Praksis har vært å bruke 
gjeldende regelverk for vegtrafikkstøy, Miljøverndepartementets rundskriv T -8/79. 
Rundskrivet angir veiledende grenseverdier som bl.a. skal brukes ved planlegging av nye veier i 
nærheten av boliger, friområder, skoler, helsinstitusjoner osv. 

Antall boliger med støynivåer (luftoverført lyd) som overskrider veiledende grenseverdi på 55 
dBA er vist under. Tallene viser summen av boliger i Bærum ved tiltak langs nytt dobbeltspor 
og uten tiltak langs eksisterende spor. 

HIB : 
H2B : 
J4: 

370 boliger 
260 boliger 
260 boliger 

HIB, som har en vesentlig større andel dagstrekning, gir langt flere støyutsatte enn H2B og 14. 
H2B og J4 vil med tiltak langs nye spor gi færre støyutsatte boliger enn forventet situasjon i 
1999 uten bygging av nytt dobbeltspor. 

Jernbaneverket vil forsøke å skjenne alle boliger med utendørs støynivå over 55 dBA med 
tiltak langs linjen. Dette kan være skjenner, voller eller kombinasjoner. Dersom skjerming 
langs linjen ikke gir tilfredsstillende støyforhold, kan fasadeisolering være aktUelt. 
Støyskjermingstiltak må vurderes nænnere i forbindelse med reguleringsplan. 

Ved avbøtende tiltak mot strukturlyd vil det for alle alternativer være svært få boliger med et 
reelt strukturlydproblem. 

4.1.2 Vibrasjoner 

Vibrasjoner vil kuIUle oppstå på strekninger der både banelegemet og bebyggelsen langs linjen 
er fundamentert i løsmasser. HIB vil kunne føre til vibrasjonsproblemer i Bærum. Bygninger 
som ligger nænnere eIUl 100 meter fra sporene, vil kunne bli utsatt for vibrasjoner. Etter 
avbøtende tiltak, vil svært få boliger oppleve problemer med vibrasjoner uansett alternativ. 

4.1.3 Virkninger på nærmiljøet 

Grøntkorridorer med g-/s-veier og turveier må ivaretas. Dette gjelder spesielt ved HIB. 

4.1.4 Kulturminner og kulturmiljøer 

Viktige helhetlige miljøer som trues, er Norges nest eldste kjørevei, som gikk mellom Oslo og 
Drammen (Nedre del av Vollsveien, Solliveien, ved Stabekk stasjon), og et meget stort 
sammenhengende område med sveitserhus fra 1890 - 1910 på høydedraget mellom E 18 og 
jernbanen. 

4.1.5 Virkninger på landskap og natur 
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De synlige konsekvensene av dobbeltsporet vil være ny fjerntogtrase i dagen og 
tunnelåpninger. Disse elementene vil utgjøre dominerende faktorer i landskapet. 
Støyskjenningstiltakene som må gjennomføres, samt bruer og skjæringer/fyllinger vil forsterke 
inntrykket. Rent estetisk vil nytt dobbeltspor i dagen kunne føre til en forverring i forhold til i 
dag. 

Lysakerelva er et verdifullt element i naturlandskapet. Traseen for HIB og H2B kan føre til 
inngrep i elveskråningen og turvei langs denne i en lengde på ca. 100 meter ved Vollsveien. 
Daglinjen for Hl B går i daldraget langs eksisterende spor forbi Stabekk. Det er tett bebyggelse 
på denne strekningen. De berørte naturområdene er hagearealer og friområder med både store 
trær og busker som er viktig med tanke på grønnstrukturen langs dagens toglinje og for 
nænniljøet. Vegetasjonen fungerer i dag som skjerm mellom bebyggelse og eksisterende 
toglinje. En bør søke å bevare den vegetasjon som finnes i tettbebyggelsen. Nytt spor ved siden 
av det gamle, vil ikke berøre det overordnede landskapet i særlig grad. 

Tunnelmunningene i området vest for Lysaker ved HIB og H2B samt vest for Stabekk ved 
Hl B, må tilpasses landskapet og utformes på en måte som minimaliserer inngrepene. 

Alle alternativer mellom Lysaker og Sandvika går i samme trase langs Engervannet. Vannet 
ligger mellom to markerte kalkåser. Området har et særegent og verneverdig landskap, og er 
viktig for fugl . Det er en forutsetning at dagens skråning fra jernbanesporene ned mot vannet 
ikke berøres av anleggsarbeidene. Dersom skjæringen i åsen syd for sporene ikke blir for 
dominerende, vil konsekvensene for natunniljøet og landskapet være beskjedne. 

4.2 Konsekvenser for naturressursene 

Alternativ HIB ser ut til å ville gi det laveste energiforbruket, fordi dette har minst tunneller. 

4.3 Konsekvenser for samfunnet 

Konsekvensene er beskrevet under punkt 3, Traseuavhengige konsekvenser. 

4.4 Konsekvenser i anleggsperioden 

4.4.1 Masseoverskudd 

Uansett alternativ vil masseoverskuddet bli svært stort. Massene må tas ut via tverrslag eller 
tunnelåpninger. Massetransporten må ledes raskest mulig ut på det overordnede veinettet, for i 
størst mulig grad å unngå anleggstrafikk i boligområder. Massene kan brukes som vanlig 
fyllmasse. 

Beregnede overskuddsmasser ved de forskjellige alternativene er vist i det følgende . Massene 
er ikke delt opp ved kommunegrensene. 

Alternativ HI B 
Alternativ H2B 
Alternativ J4 

.J . .J.2 DepolJier i Bærum 

ca. 615 .000 m3 

ca . 935 .000 m3 

ca. 2.000000 m3 

Il 

Godkjente fyllplasser i Bærum er Holo på Tanum, Bjørum og Bjerke i Lommedalen. Disse har 
begrenset kapasitet, og nye deponier er ikke avklart . Deponering av masser kommer ofte i 
konflikt med bevaring av kulturlandskap, landskapshensyn og friluftsinteresser. Det er svært 
vanskelig å finne deponier i Bærum til de mengdene det her er snakk om. Områder for 
deponering bør avklares ved regulering. 

Fornebu kan være et interessant område for deponering etter flyplassens nedleggelse. 

4.4.3 Midlertidige anleggs- og riggområder 

I anleggsperioden er det nødvendig å avsette arealer til utstyr og maskiner, anleggsbrakker osv. 
Det er foreslått riggområde for HI B og J4 ved gartneriet på Ramstadsletta, og for H2B syd på 
Ballerud. 

Anleggs- og riggområder forutsettes også anlagt langs dagtraseer. Aktuelle områder er 
båndlagt . 

4.4.4 Midlertidig omlagte strekninger 

Jernbanen skal være i drift i anleggsfasen, og det vil være nødvendig med midlertidige 
omlegginger. For HIB og H2B er dette aktuelt i området vest for Lysaker. Nødvendige 
omlegginger ligger innenfor båndlagte arealer. 

4.4.5 Konsekvenser for landbruket 

Ved bygging av alternativ Hl B gjennom Bærum, vil et jordbruksareal på ca. 8 daa vest for 
Stabekk bli midlertidig berørt i anleggsperioden. Ytterligere 6 daa blir berørt og kan 
tilbakeføres til jordbruk. Dette vil imidlertid føre til relativt omfattende oppfylling med 
terrengtilpasning. Hvorvidt disse arealene skal tilbakeføres til jordbruk eller ikke, må avklares i 
forbindelse med regulering. 

For at jordbruk skal kunne drives etter at nytt jernbaneanlegg står ferdig, må det stilles krav til 
håndtering av jordmasser og tilbakeføring i forbindelse med reguleringsplan. 
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5. SAMMENSTILLING AV KONSEKVENSER pA STREKNINGEN LYSAKER
SANDVIKA 

KONSEKVENS ALTERNATIV ALTERNATIV HlB AL TERNA TIV J4 
HIB 

Boliger som må 20 4 4 
innløses 

Boliger vurdert innløst 9 9 l 

Boliger med utendørs 370 260 260 
støy> 55 dBA 

Landskap Lang dagstrekning; Kun betydning for Kun begrenset 
dominerende faktor i landskapet ved betydning for 
landskapet på tunnelåpningene og landskapet ved 
strekningen Lysaker- ved dagstrekningen tunnelåpningene, 
Strand og langs vest for Lysaker samt stasjon på Fornebu og 
Engervannet. langs Engervannet. langs Engervannet. 

Arealinngrep Betydelige inngrep Begrensede inngrep Begrensede inngrep 
langs ny dagstrekning. langs dagstrekning ved stasjon på Fornebu 
Boliger, barnehager/- vest for Lysaker. og ved løsmasser der 
parker, idrettsanlegg, lokalsporet går i 
friomr., næringsliv tunnel. 
m.v. vil bli berørt. 

Barrierevirkning Forsterker barrieren Som idag. Som i dag. 
langs dagens spor. 

Natu nnilj ø Viktig vegetasjon Små konsekvenser for Små konsekvenser for 
langs dagens spor går naturmiljøet. natunniljøet. 
tapt. 

Naturressurser Ca. 14 daa Ingen jordbruksarealer Ingen jordbruksarealer 
jordbruksarealer berørt. berørt. 
midlertidig berørt. 

Kulturmiljø/-minner 6 kjente berørt. 4 kjente berørt. 2 kjente berørt. 

Kostnader 1.200 mill .kr • 1.060 mill . kr •• 2.200 mill. kr 

Anleggsperiode Lang dagstrekning; Kortere Begrenset belastning 
svært belastende for dagstrekninger; for nærmiljøet. 
nærmiljøet. begrenset belastning 

for nærmiljøet. 

Tabell 5.1 : Sammenstilling av konsekvenser ved HIB, H2B og J4 mellom Lysaker og 
Sandvika. 

Sammenligning med J4: Billigste kombinasjon Skøyen - Sandvika., HIO+ HIB = 1.830 

mill . kr. 
•• Sammenligning med J4 : Billigste kombinasjon Skøyen - Sandvika, HIO+ H2B = 1.690 

mill. kr. Betjening av Fornebu med bane vil eventuelt komme i tillegg til disse 
kostnadene. 

J3 

6. STREKNINGEN VEST FOR SANDVIKA: ALTERNATYVENE YTREIlNDRE 
LINJE OG RÆVERUDLlNJA MED AVGRENING TIL RINGERIKSBANEN 

6.1 Konsekvenser for miljøet 

6. l . l Støy og strukturlyd 

Antall boliger med støynivåer (luftoverført lyd) som overskrider veiledende grenseverdi på 55 
dBA (se også punkt 4 .1.1) er vist under. Tallene viser summen av boliger i Bærum ved tiltak 
langs nytt dobbeltspor og uten tiltak langs eksisterende spor. 

Ræverudlinjen: 20 
Ytre/lndre: 30 

6. 1.2 Vibrasjoner 

Vibrasjoner vil kunne oppstå på strekninger der både banelegemet og bebyggelsen langs linjen 
er fundamentert i løsmasser. Bygninger som ligger nærmere enn 100 meter fra sporene vil 
kunne bli utsatt for vibrasjoner. Etter avbøtende tiltak vil svært få boliger oppleve problemer 
med vibrasjoner uansett alternativ. 

6.1.3 Virkninger på nærmiljøet 

Se punkt 3 . l . 1. 

6. 1.4 Kulturminner og kulturmiljøer 

Gårdsanleggene på østre og Vestre Jong blir ikke direkte berørt. Kulturlandskapet syd for 
gårdene ligger nær avgreningen for Ringeriksbanen, og vil bli berørt i anleggsperioden. 
Gravhaug på det høyeste punktet ved Slependveien vil ikke bli direkte berørt. 

6.1.5 Virkninger på landskap og natur 

Sandviksvassdraget er svært viktig for laks og lakseyngling. Elvas nedre deler er benyttet mye 
til friluftsliv . Det forutsettes at alle spor krysser Rønne elv og Sandvikselva på en bru . Ny 
jernbanebru må ikke ha fundamenter som reduserer elvens tverrsnitt . 

Flere områder med naturkarakter ved Jong vil bli berørt av de ulike alternativene. I Jongsåsen 
er to områder, Jongsåsveien naturminne og Kampebråten naturminne, fredet ved kongelig 
resolusjon. Områdene inngår i verneplan for fossiler i Oslo-feltet. Alle alternativene vest for 
Sandvika vil komme i konflikt med Jongsåsveien naturminne. En justering av traseen vil kunne 
føre til konflikt med Kampebråten. Videre detaljplanarbeid vil avdekke hvor de justerte 
grensene for verneområdet må gå. 

6.2 Konsekvenser for naturressursene 

Se pkt 6.4 

6.3 Konsekvenser for samfunnet 

I.l 
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Se pkt 3. 

6.4 Konsekvenser i anleggsperioden 

6.4.1 Masseoverskudd 

Beregnede overskuddsmasser ved de forskjellige alternativene er vist i det følgende. Massene 
er ikke delt opp ved kommunegrensene. Se forøvrig punkt 4 .4.1 og 4.4.2. 

Alternativ Ytre linje 
Alternativ Indre linje 
Alternativ Ræverudlinjen 

ca. 840.000 m3 

ca. 950.000 m3 

ca. 900.000 m3 

6.4.2 Midler/idige anleggs- og riggområder 

Mulige arealer for riggområde ved YtrelIndre linje og Ræverudlinjen, er jordene nord for 
Bjørnegård skole og ved Jongsåsveien. For Ræverudlinjen er i tillegg jordbruksarealer ved 
Ræverud gård aktuelle. 

6.4. J Konsekvenser for landbruket 

I anleggsperioden vil alternativene Ytre og Indre linje med avgrening for Ringeriksbanen 
berøre et område med dyrket mark på ca. 110 daa. Ræverudlinjen med Ringeriksbanen vil 
berøre et område på ca. 80 daa nord for Bjørnegård skole. I tillegg vil et areal på ca. 35 daa i 
området ved Ræverud gård bli midlertidig berørt ved dette alternativet. En rnA regne med at 
disse arealene vil være ute av drift i ca. ett år i anleggsperioden. 

Noen av de berørte jordbruksarealene vil bli benyttet til midlertidig anleggs-/riggområde (se 
kap. 4 .6). For at jordbruk skal kunne drives etter at nytt jernbaneanlegg står ferdig, må det 
stilles krav til håndtering av jordmasser og tilbakeføring i forbindelse med reguleringsplan. 
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7. SAMMENSTILLING A V KONSEKVENSENE FOR STREKNINGEN VEST FOR 
SANDVIKA 

KONSEKVENS YTRElINDRE LINJE RÆVERUDLINJEN 

Boliger som må 16 13 
innløses 

Boliger vurdert innløst 9 8 

Boliger med utendørs 30 20 
støy> 55 dBA 

Landskap Langs dagstrekning; dominerende 1 grove trekk samme konsekvenser 
faktor ved kryssing av for landskapet som for YtrelIndre, 
SandvikselvalEI6 samt ved men ryddigere fordi alternativet har 
Jongsåsveien natunninne. færre spor i dagen (avgrening 

Ringeriksbanen skjer i fjell) . 

Arealinngrep Avgrening Ringeriksbanen Betydelige inngrep i boligområder 
medfører kulverter som vil gi under anleggsperioden ved 
betydelige inngrep i boligområder i kulverterlåpne byggegroper. Ved 
anleggsperioden. Avgrening vil ferdig anlegg vil inngrepene være 
også føre til inngrep i relativt begrensede. 
næringsområdet nord for 
eksisterende spor. 

Barrierevirkning Forsterker dagens barriere langs Forsterker dagens barriere langs 
eksisterende spor fra EI6 til eksisterende spor fra E 16 til 
Jongsbruveien. Jongsbruveien. 

Natunniljø Jongsåsveien naturminne berørt. Jongsåsveien naturminne berørt. 
Vegetasjon langs dagstrekning for 
vestgående spor går tapt. Ellers 
beskjedne konsekvenser for 
naturmiljøet. 

Naturressurser 110daa jordbruksarealer ved Ca. 80 daa jordbruksarealer ved 
jordene på Jong midlertidig berørt. jordene på Jong og ca.35 daa ved 

Ræverud gård midlertidig berørt. 

Kulturmiljø/-minner Ingen direkte berørt. Ingen direkte berørt. 

Kostnader (uten 1.430/1.340 mill. kr, Sandvika- 1.540 mill . kr, Sandvika-Asker. 
avgrening Asker. Med Ringeriksb. 200/110 mill . 
Ringeriksbanen) billigere enn Ytrellndre linje. 

Anleggsperiode Avgrening Ringeriksbane gir ca. Totalt 1500 meter kulvert. Ca. 450 
1800 meter kulvert. 550 meter av meter av disse gjennom 
disse går gjennom boligområder. boligområder. Dette vil medføre 
Dette vil medføre svært omfattende svært omfattende anleggsarbeider. 
anleggsarbeider. Omfattende Omfattende anleggsarbeider ved 
anleggsarbeider ved kryssing av kryssing av Sandvikselva og E16 . 
Sandvikselva og E16 . 

Tabell 7.1: Sanunenstilling av konsekvenser ved YtrelIndre linje og Ræverudlinjen mellom Sandvika og 
Asker. Konsekvenser ved avgrening for Ringeriksbanen er tan med . 
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8. ANBEFALING FRA JERNBANEVERKET 

Den foreløpige anbefalingen fra Jernbaneverket før KU fase 2 legges ut til offentlig ettersyn er: 

l . 

2. 

3. 

4. 

5. 

Jernbaneverket vil anbefale at det velges løsninger for stasjonene som ligger i dagen. 
Jernbaneverket vil derfor ikke kunne akseptere alternativ J4 eller JS som innebærer 
stasjon under bakken på Lysaker. Velger kommunene likevel å legge ut alternativer til 
offentlig ettersyn som ikke er i samsvar med dette, vil Jernbaneverket antagelig komme 
med innsigelse til vedtak av disse. 

Mellom Skøyen og Lysaker vil Jernbaneverket anbefale alternativ HIO på grunn av 
kostnadene, linjeføringen og fraværet av tunnel. Fordi tunnelandelen på strekningen 
Oslo-Drammen vil bli meget stor, ønsker Jernbaneverket å prioritere et daglinje
alternativ. Dersom dagens El8 og Vækerø krysset blir nedbygget som forutsatt, bør 
alternativet bygges med enda bedre linjeføring og mindre inngrep i bebyggelsen (HIO
variant). Nest beste alternativer etter Jernbaneverket sitt syn HIOT, som derfor også 
kan aksepteres av Jernbaneverket. 

Mellom Lysaker og Sandvika bør nytt dobbeltspor ut i fra kostnader og miljømessige 
hensyn bygges etter alternativ H2B. Alternativ HIB vil også kunne aksepteres av 
Jernbaneverket. 

Fordi Stortinget har fastlagt at Ringeriksbanen skal grene av ved Sandvika/Jong, vil 
Jernbaneverket anbefale at Ræverudlinja velges som trase for nytt dobbeltspor. Dersom 
grunnforholdene tilsier det, bør alternativet bearbeides ved at linja forskyves noe mot 
nordvest ved profil 3000-3500. 

Det må settes av plass til snustasjon langs dagens spor på Jong. 

Jernbaneverket har anbefalt at Fornebuområdet betjenes med bybane. Dette er i 
samsvar med Bærum kommunestyres vedtak om kommunedelplan 1 for Fornebu. 
Dersom området likevel skulle betjenes med jernbane, måtte det bli med en 
Fornebusløyfe mellom Lysaker og Stabekk tilknyttet HIB eller H2B. Plassering ute på 
Fornebu-området må eventuelt tilpasses planleggingen der. 

Etter at KU fase 2 og kommunedelplanene har ligget ute til offentlig ettersyn og innkomne 
merknader er oppsummert, vil Jernbaneverket vurdere sine anbefalinger på nytt, og komme 
med en endelig anbefaling før kommunene vedtar sine kommunedelplaner. 
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9. RÅDMANNENS VURDERINGER OG ANBEFALING 

9.1 Generelt 

Etter rådmannens vurdering må utredningsplikten i hovedsak sies å være oppfylt. Innholdet i 
konsekvensutredningen gir et godt grunnlag for å gjøre de nødvendige vedtak i 
Kommunedelplanen for nytt dobbeltspor gjennom Bærum. 

En del problemstillinger, herunder hensynet til de innbyggerne som blir direkte berørt av 
tiltaket og konsekvenser i anleggsperioden, bør vurderes nærmere i det videre planarbeidet, 
bl.a på reguleringsplannivå. 

9.2 Rådmannens vurdering av utredningene 

9.2.1 Konsekvenser for miljøet 

Støy, vibrasjoner og strukturlyd er grundig behandlet. Resultatene må følges opp i 
reguleringsplanarbeidet. Spesielt utsatte områder må vurderes særskilt med tanke på 
omregulering fra bolig til annet formål . Det må tas hensyn til kulturminner og -miljøer i denne 
sammenheng, og i forbindelse med støyskjermingstiltak. 

Reguleringsplanene må legge vekt på landskapsmessige og estetiske forhold, særlig når det 
gjelder tunnelmunninger og passering av elver, og på behovet for avbøtende tiltak mot den 
økte barrierevirningen som oppstår. 

En plan for deponerina av ovenkuddllmasser bør utarbeidell, med en vurderina av virninacne 
for naturmiljøet ved deponiene. 

9.2.2 Konsekvenser for naturressursene. 

Temaet er tifredsstillende utredet og krever ingen særlig oppfølging. 

9.2.3 Samfunnsmessige konsekvenser. 

Helsemessige virkninger er meget godt utredet. Rådmannen vil likevel peke på at usikkerheter 
rundt ekspropriasjonsspørsmål må søkes fjernet snarest mulig, erstatninger og eventuelle 
erstatningsboliger må sikre publikum et rettferdig og skikkelig oppgjør. En uheldig og 
langvarig prosess vil kunne gi helseskade (kfr utbyggingen av Gardermoen). 

Konsekvensene for næringsliv, sysselsetting og utbyggingsmønster kunnevært grundigere 
behandlet, men er likevel godt nok belyst til å tilfredsstille utredningskravet. Disse forholdene 
må vies større oppmerksomhet i det videre planarbeidet. 

9.2.4 Konsekvenser under anleggsperioden 

Konsekvensene er tilfredsstillende behandlet, og avbøtende tiltak er foreslått . Disse må følges 
opp i det videre planarbeidet med gjennomgang av anleggsveier, trafikksikkerhet. støv, støy, 
begrensninger på støyende aktiviter på kvelds- og nattetid, mv. 
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I reguleringsplanene må det stilles krav til behandling av løsmasser som brukes til dyrkingsjord, 
og til rehabilitering av jordbruksarealer etter anleggsperioden. Erstatninger for avlingstap etc. 
må gis raskt og skikkelig. 

Det må lages en plan for massetransport. Traseene må ta hensyn til boligområder, skoleveier 
og støyømfindtlig virksomhet, og raskest mulig føre til hovedveinettet. 

9.3 Rådmannens anbefalinger 

Rådmannen anbefaler at Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 
anses som tilfredsstillende, og at utredningsplikten dermed er oppfylt . Den kan derfor 
godkjennes for Bærum kommunes del. 
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BEHANDLINGEN I FORMANNS 

Saken ble behandlet i formannskapets møte 15.10.97 . 

Bjørn Røtnes foreslo følgende tillegg til pkt . l : 

r - . . ~ i 
' . -- ··.f I 

f - . ; ~'. ~ > , .'- ~ J 
~ i ,. ~??.lG !~1 __ 
i.l . .. ~LA_ : 
.: <.'- ~~.0 . l ~'. . .. . ..R. ill p. tu __ ; 

... for alternativ Hl O eller tunnelalternativet Hl or eventuelt .... 

Votering: 
Rådmannens forslag med Røtnes tilleggsforslag ble enstemmig vedtatt. 

Formannskapets vedtak: 

1. Bærum kommune anbefaler alternativ H2B mellom Lysaker og 
Sandvika. Dette er i tråd med Jernbaneverkets foreløpige anbefalinger. 
Det henstilles derfor til Oslo kommune at en går inn for alternativ HI O 
eller tunnrialternativet HIOT eventuelt en variant av HIOr. 

2. Det knytter seg en rekke betenkeligheter til konskvensene av J6 innfor 
Bærum kommunes grenser og en ønsker ikke at det gås videre med dette 
alternativet. 

Bærum formannskapskonjJ 20.10.97 

For ordf.r~. cd 
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FORMANNSKAPET 

Behandlingsutvalg Sign. saksbehandler Møtedato 

Fonnannskapet RAJ 15.10.97 

UIT ALELSE TIL FORSLAG Tll.. KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT 
DOBBELTSPOR FRA SKØYEN Tll.. LYSAKER 

VIKTIGE PUNKTER I SAKEN: 

Dato 06.10.97 
Ark.nr: 621A 
Dok.nr. la \~Y7-

Oslo kommune har sendt forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen 
Skøyen- Lysaker til Bærum kommune for uttalelse med frist til 20.10.97. 
Oslo, Asker og Bærum kommuner utarbeider parallelle forslag til kommunedelplaner for nytt 
dobbeltspor, og det er forutsatt parallell uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning 
fase 2. 

Planforslaget viser alternativene HI0 og HIOT som kan kombineres med alternativ HIB og 
H2B gjennom Bærum kommune, og alternativ 15 som kan kombineres med alternativ 14 
gjennom Bærum. l tillegg fremmer Oslo et helt nytt alternativ 16, med fjerntogspor i tunnel 
under Lysaker og om Fornebu, samt en variant av HI OT. 1ernbaneverket gir sin foreløpige 
anbefaling av alternativ HI0, subsidiært HIOT. Dersom prinsippet omjernbanebetjening av 
Fornebu blir lagt til grunn, anbefaler Plan- og bygningsetaten i Oslo alternativ 16 fremfor 15. 

Rådmannen viser til formannskapets foreløpige anbefaling av alternativ H2B mellom Lysaker 
og Sandvika, i forbindelse med at kommunedelplan for strekningen gjennom Bærum ble lagt 
ut til offentlig ettersyn. Alternativ J6 vil kreve tilleggsutredninger og må sees i sammenheng 
med pågående utredninger av banebetjening til Fornebu. En bør nå legge vekt på å få 
bindende beslutninger om valg av løsning for dobbeltsporet og anbefaler at en ikke går videre 
med alternativ J6 av hensyn til trafikkavviklingen i Bærum kommune inklusive Lysaker
Sollerud-Mustadområdet, og fremdrift for Fornebus etterbruk. 

J - alternativene krever stasjon under bakken på Lysaker. Jernbaneverket har varslet 
innsigelse til alternativer som krever stasjon under bakken. 

Vedlegg Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skøyen-Lysaker, dat.aug.97 

2 

Rådmannens forslag til 

vedtak: 

·1. Bærum kommune anbefaler alternativ H2B mellom Lysaker og Sandvika. Dette er i tråd 
med Jernbaneverkets foreløpige anbefalinger Det henstilles derfor til Oslo kommune at en 
går inn for alternativ HIO eller alt HIOT eventuelt en variant av HIOT. 

2. Det knytter seg en rekke betenkeligheter til konskvensene av 16 innfor Bærum kommunes 
grenser og en ønsker ikke at det gås videre med dette alternativet 
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RÅD~NSREDEGJØRELSE 

l. BAKGRUNN 

Oslo kommune har sendt forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor fra Skøyen til 
Lysaker til Bærum kommune for uttalelse, med høringsfrist 20.10.97. Planforslaget er på et 
overordnet, strategisk nivå og viser 4 alternative hovedprinsipper for føring av det nye 
dobbeltsporet. 

Tre av alternativene (HIO, HIOT, J5) er utredet av Jernbaneverket i konsekvensutredningen 
fase 2 for nytt dobbeltspor. Det fjerde (J6) er utredet av Plan- og bygningsetaten i Oslo. 
Alternativet er lansert i løpet av planprosesen og dette er ikke fulgt opp i 
konsekvensutredningen fra Jernbaneverkets side. Alternativet er ildee med i kommunedelplan 
for dobbeltsporet gjennom Bærum. 

2. KORT BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE 

Alternativene H I O og Hl OT følger i prinsippet eksisterende bane i dagen. Hl OT har en 
miljøtunnel for et av sporene. Begge kan kombineres med alternativene Hl B og H2B i Bærum, 
og Lysaker stasjon i dagen. 

Alternativene J5 og J6 er tunnelløsninger som krever Lysaker stasjon lagt under bakken. 
Alternativ 15 kan kombineres med alternativ J4 i Bærum, mens alternativ J6 er en variant av 
J4115 der kun det nye dobbeltsporet legges om Fornebu og der stasjonsplasseringen er mer 
sentral i det fremtidige utbyggingsområdet. Løsningen forutsettes kombinert med en 
bybanelkombibane som grener av fra eksisterende bane vest for Lysaker. 

3. RÅDMANNENS VURDERING OG ANBEFALING 

Rådmannen viser til sin redegjørelse samt, til formannskapets foreløpige anbefaling av 
alternativ H2B i det fremlagte forslag til kommunedelplan for dobbeltsporet gjennom Bærum. 
Det er ønskelig at Oslo går inn for et alternativ som kan kombineres med dette og med 
prinsippet om en stasjon i dagen på Lysaker (alternativene HIO og HI0T). 
Når det gjelder variant Hl OT . synes den å kunne kombineres med de prinsipp Bærum 
foretrekker. Spørsmålet om kombibane og beliggenhet av lokalspor i forhold til fjerntogspor på 
Lysaker stasjon må sees i sammenheng med baneløsning til Fornebu. Denne er ennå under 
utredning som ledd i planarbeidet for etterbruk av Fornebu. 

Når det gjelder alternativ 14 som kan kombineres med alternativ 15, er Bærum "omunes 
betenkeligheter knyttet til stasjon under bakken, manglende muligheter for etappeløsninger på 
Lysaker, for perifer plassering av eventuell stasjon på Fornebu og flyttmg a~ Stabekk stasjon. 
lernbaneverket varsler innsigelse til denne løsningen. Når det gjelder J6 vil dette alternativet 
kreve tilleggsutredninger. Alternativ 16 vil kombinert med bybanelkombibane, gi en god 
løsning for Fornebu isolert sett. Dersom kun fjerntogspor legges om Fornebu, frykter Bærum 
kommune at dette kan gå på bekostning av stopp på Lysaker på lang sikt. For Bærum 
kommune er det svært viktig å ha intercity- og fjerntogstopp med best mulige overganger på 
Lysaker som er et viktig kollektivknutepunkt for kommunen. Det legges vekt på at det nå bør 
nå fattes bindende beslutninger om valg av løsning for bane til Fornebu. 

4 ~ 
Rådmannen anbefaler at Oslo ikke følger opp J6, som vil skape usikkerhet og forsinkelser, --t 
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UTTALELSE TIL FORSLAG TIL KOl\1MUNEDELPLA.N FOR I\"YTT 
DOBBELTSPOR pA STREKNINGEN BÆRUM GRENSE - ASKER STASJO:'\. 

VIKTIGE PUNKTER I SAKEN: 
Asker kommune har sendt forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor p5. strekningen 
Bærum grense - Asker stasjon til Bærum kommune for uttalelse med frist til 1.10 97 . Forslag 
til kommunedelplan tar for seg to traseer Indre lin~ og Ræverudlinja basert på forslag til 
konsekvensutredning fase 2 fra Jernbaneverket Asker kommune avviser alternativet Ytre 
~ Forslaget til kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Asker konkluderer med at de to 
alternativene ikke innebærer vesentlige forskjeller mht. konsekvenser for Asker, og at en ved 
valg mellom disse to alternativene bør legge vekt på konsekvensene for Bærum 

Oslo, Asker og Bærum kommuner utarbeider parallelle forslag til kommunedelplaner for nytt 
dobbeltspor, og det er forutsatt parallell uttalelse til Jernbaneverkets konsekvensutredning 
fase 2. Rådmannen viser til formannskapets foreløpige anbefaling av alternativ Ræverudlinjen 
mellom Sandvika og Askers grense, i forbindelse med at kommunedelpl:ln for strekningen 
gjennom Bærum ble lagt ut til offentlig ettersyn . Rådmannen vlser til sin redegjørelse idenn;: 
saken om KU fase 2 når det gjelder de faglige vurderingene som er lagt til grunn 

Bærum kommunes endelige valg av trasealternativ vil bli fattet gj ennom sluttb::handli nge n 3\ 

kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bxrum, som nå er ute til harin; 

Rådmannen anbefaler at fonnannskapet gjør slikt 

\'edtak: 

I forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Bærum fremstår 
forelopig Ræverudlinja som det gunstigste alternativ for Bærum kommune når 
avgrensing til Ringeriksbanen tas med i vurderingen Bærum kommune vil 
henstille til Asker kommune at Ræverudlinja søkes lagt til grunn for 
kommunedelplanen for nytt dobbeltspor mellom Bærum grense og Asker stasjon 

A~~ 
Vedlegg: Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på s:rekningen Bærum grense -

Asker stasjon, datert 01.07 97 . 
~ 
'" 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN/ASKER - KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 

Brannsjefen viser til mottatt konsekvensutredning som viser flere alternativer. Felles for 
alternativene er økt trafikklkapasitet, økt kjørehastighet og lange tunneler. 
Brannsjefen skal vurdere sikkerheten mot og ved brann og muligheten for en tilfredsstillende 
redningsinnsats fra brannvesenets side. 

På bakgrunn av mottatte dokumentei er brannsjefens vurdering og konklusjon 
følgende: 

Brannsjefen kan ikke ut i fra mottatte dokumenter vurdere om personsikkerheten ved 
brann/ulykke og om muligheten for en tilfredsstillende rednings-/slokkeinnsats er til stede. 

Brannsjefen tar derfor heller ikke stilling til hvilke alternativ som er best da det synes som om 
alle alternativene har relativt lange tunneler med et løp, trafikk i begge retninger. høy 
kjørehastighet (ca 200 km/t) og få eller ingen andre rømningsveier og/eller angrepsveier enn 
selve tunnelen. 

Slike tunneler er i hht § 22 i lov om brannvern såkalte spesielle bygninger/anlegg/områder. 
Dette innebærer at det er eieren som er ansvarlig for brannsikkerheten og dermed 
personsikkerheten ved brann/ulykke og om muligheten for redning/slokking i branntilfelle er 
tilfredsstillende. 

Brannsjefen ber derfor om med hjemmel i lov om brann vern og forskrift om 
brannforebyggende ti/tak og brannsyn at eier av anlegget, her Jernbaneverket, dokumenterer 
ved en risikoanalyse og konsekvensanalyse at; 
• sikkerheten mot og ved brann er tilfredss tillende 
• personsikkerheten ved brann/ulykke er tilfredsstillende 
• og at muligheten for redning/slokking i brann-/ulykkestilfelle er tilfredsstillende. 

Forøvrig - hva vil situasjonen være ved en brann/togulykke inne i slike tunneler? 

Først - ut fra foreliggende fakta og erfaring rår Asker brannvesen ikke over ressurser til å 
kunne håndtere en brann/togulykke av slik størrelse man kan forvente inne i så lange tunneler. 

Fredtunveien 5 
Postboks 353 
1371 Asker 

Telefon : 66 90 93 51 
Telefax : 66904110 

Bankgiro : 51360501209 
Postgiro : 0805 5345202 

Org .nr. 944 382038 mva. 

2 

Videre - det som blant annet vil være avgjørende for utfallet aven brann/ulykke i slike 
tunneler er togpersonellets 1. innsats, gode rømningsveier, stor viftekapas itet for å fjerne røyk, 
rask varsling, kort utrykningstid for brannvesenet til brann-/ulykkessted, gode angrepsveier, 
kort angrepsvei med røykdykkerbeskyttelse/-utstyr. lys, samband og god tilgang til 

slokkevann . 

Dersom De har spørsmål - vennligst kontakt undertegnede - og lykke til med det videre arbeid . 

med hilsen 

~~~~ 
/ /f~; Karsten Tollefsen 

brann- og redningssjef 

kopi til: bygnings- og reguleringssjefen i Asker 
brannsjefen i Bærum 
brannsjefen i Oslo 
Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern 

~ .... 
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FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN NYTT DOBBELTSPOR BÆRUM GRENSE -
ASKER - Ul. ALELSE 

Deres ekspedisjon av 28.08.97. 

Det kommunale rådet for funksjonshemmed e behandlet ovennevnte sak i møte 24.09.97 hvor 
det enstemmig ble fattet følgende vedtak: 

"Kommunalt råd for funksjonshemmede vil påpeke at forholdene for 
funksjonshemmede må være tilrettelagt også under byggeperioden." 

Med hilsen 

~5?!r 

Knud Askers vei 24 
Postboks 353 
1371 As, er 

Telefon: 66 76 8000 
Telefax: 66 76 80 88 

Bankgiro: 513605 01209 Org.nr. 944 382038 mva. 
Postgiro: 0805 5345202 
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FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNING OG KOMMUNEDELPLA:'-I 
FOR NYTf DOBBELTSPOR SK0YEN-ASKER,1l0RINGSUTTALELSE 

Teknisk sjef innbyr teknisk styre til å fatte slikt 
ved tak: 

I. Teknisk styre tar konsekvensutredning og kommunedelplan for nytt dobbeltspor 
Skøyen-Asker til etterretning. 

2. Teknisk styre forutsetter at følgende :nomenter gjøres til gjenstand for videre 
utredning - om mulig på senere reguleringsstadium: 

2.1 Ved planlagt sportilslutning mellom eksisterende og planlagt dobbeltspor nord for 
Asker stasjon finne frem til en løsning som.4,~ørre grad. hett"'1!IIerdelvis,ikan skåne 
eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen lor inngrep.: 

2.2 Atkomst til anleggsområdene langs jernbanetraseen ikke legges til boligveier, 
alternativt at tiltak for å sikre myke trafikanter i anleggsperioden planlegges og 
iverksettes i forkant av anleggsarbeidene. 

2.3 Vise hvordan masseoverskuddet fra tiltaket skal disponeres. 

l. Sammendrag og konklusjon 
Saken gjelder uttalelse til forslag til konsekvensutredning og kommunedelplan for nyt! 
dobbelspor Skøyen-Asker. 

Uttalelse til forslag til kommunedelplan for nyt! dobbeltspor på strekningen Bærum grel.se -
Asker stasjon ble vedtatt lagt ut til offentlig ettersyn av planutvalget 27.08.97. Denne planen 
blir forelagt teknisk styre sammen med høringsuttalelsen for konsekvensutredningen. 
Planutvalget godkjente to alternativer - Indre linje og Ræverudlinja , slik forslaget nå 
foreligger, lagt ut til offentlig ettersyn. Det tredje alternativet i konsekvensutredningen - Ytre 
linje - avvises dermed og vil som en følge av dette, ikke inngå i den videre vurderingen frem 
mot endelig valg av sportrase . 



2. Bakgrunn for saken 
2.1 Utgangspunkt for planen 
Arbeidet med kommunedelplanen for nytt dobbeltspor ble formelt varslet oppstartet hosten 
1993 e([er forberedende planlegging siden hosten 1991. Planarbeidet har i sin helhet vært 
basert på Jernbaneverkets konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skoyen - Asker. 
som nå i sin endelige form er lagt ut til offentlig ellersyn. 

Tiltaket er aven slik størrelse at det kreves utarbeidet konsekvensutredning etter 
bestemmelsene i plan og bygningsloven. Konsekvensutredning fase l. 
Vestkorridorutredningen. som var et samarbeid mellom Statens vegvesen i Oslo og Akershus 
og Jernbane \'erket lå ut e til offentlig ettersyn i 1994. 

Konsekvensutredning fase I ble godkjent og utredningsprogrammet for fase 2 ble fastsatt av 
NSB BanedircklOren og Vegdirektoratet i samråd med Miljøverndepartementet. Det ble da 
fastlagt at fase 2 skulle gjennomføres separat for nytt dobbeltspor og for veisystemet. 

Det fa stsa([e ulredningsprogrammct for konsekvensutredning fase 2 er gjengitt bak i 
kortversjonen. Dette programmet fastla ramm ene for utredningene. hvilke alternativer som 
skulle vurderes og hvilke tema som skulle utredes. 

Konsekvensutredning fase 2 skal danne grunnlaget for Jernbaneverkets foreløpige anbefaling 
av trase og for kommunenes prosess omkring valg av trase i sine kommunedelplaner. 

Hensikten med kommunedelplanen er: 
å velge utbyggingsalternativ for del av nytt dobbeltspor Skøyen - Asker på strekningen 
Bærum grense - Asker stasjon. 
å sikre at det ikke gjores tiltak i trase og tilliggende arealer. som kan vanskeliggjøre 
planlegging og gjennomforing av anlegget. 
å legge til rette for at det gjennom senere detaljering på reguleringsplannivå etableres et 
tjenlig sporanlegg. som tar nodvendige hensyn til eksisterende bebyggelse. samt lokal 
topografi og vegetasjon og 
å frem skynde oppfølgende detaljplanlegging gj ennom tidsbegrenset båndlegging. 

2.2 Foreliggende utbyggingsalternati\ 
I henhold til konsekvensutredningen foreligger det tre sporalternativ - Indre linje. 
Ræv erudlinja og Ytre linje - gjennom Asker. 

Indre linje/ Ræverudlinja/ Ytre linje går alle sammenfallende i dagen på en kortere strekning 
etter eksisterende/ planlagt tunnel ut fra Asker stasjon. I dette området må 9 bolighus rives og 
ytterligere 4 vurderes revt't. i stor grad som konsekvens av planlagt tilslutning til eksisterende 
spor. Arealinngrepene beskrives som endel utvidelse av eksisterende jernbaneområde, uten ny 
barriereeffekt og relativt store lokale landskapsinngrep. men med liten fjernvirkning. Videre 
herfra forbi Hvalstad stasjon går alle alternativene i tunnel. 

På en kortere strekning mellom Solstadlia og Skustadgata går Indre linje igjen i dagen 
nordvest for eksisterende dobbeltspor. I dette området må l bolighus rives. Arealinngrepene 
beskri ves som middels store. med en utvidelse av eksisterende barriere og inngrep av middels 
størrelsesorden i landskap og naturmiljø. Videre herfra frem til kommunegrensen går 
alternativet i tunnel med to miljøkulverter ved Billingstad skole og Bekkeveien. 

Ræverudlinja bøyer av fra Indre linje mot nord inni tunnelen under Åstad gård Videre herfra 
frem til kommunegrensen må 2 bolighus vurderes innløst i forbindelse med bygging av 
kulverter langs Dragonveien. Disse boligene vil kunne skånes ved en moderat sideforskyvning 
av traseen mot nordvest. 

Ytre linje har en noe lenger dagstrekning enn Indre linje på sydsiden av eksisterende 
dobbeltspor gjennom Hvalstad/ Nedre Solstad/ Åstad/ Billingstadområdel. I dette området må 
7 bolighus rives og ytterligere 5 vurderes reveL Arealinngrepene beskrives som store. det 
skapes nye barrierer og store inngrep i landskap. natur- og kulturmiljo. Planut\ alget har derfor 
valgt å ikke legge dette alternativet ut på horing. Ytre linje faller derfor bort som alternativ i 
kommunedelplanen. 

Det vises til Jernbaneverkets konsekvensutredning for en nærmere beskri\'else av de 
foreliggende alternativene for det planlagte anlegget. 

2.3 Forutsatt planbehandling 
Konsekvensutredningen er gjenstand for offentlig ettersyn frem til 1.1 0.1997. Respektive 
forslag til kommunedelplaner for bemne strek ninger i henholdsvis Oslo. Bærum og Asker 
behandles med samme høringsfrist. 

I den anledning er det avholdt et felles informasjonsmote om konsekvensut redni ngen og 
kommunedelplanforslaget fra Jernbaneverkets og kommunens side torsdag 11.9.97. 

3. Tidligere behandling 
I fOffilannskapssak 114/93 har kommunen tidligere uttalt seg i anledning Norges Statsbaner. 
Baneregion Sørs melding om planlegging av nytt dobbeltspor i konsekv ensutredningens fa se 
1. Av de to den gang forelagte alternativene (lik Indre og Ytre Linje i konsekvensutredningens 
fase 2) ble det pekt på at alternativ Ytre linje fremsto som lite akseptabelt ut fra hensynet til 
naturmiljø og planlagt arealbruk. 

Planutvalget behandlet forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen Bænml 
grense-Asker stasjon 27.08.97 hvor følgend e vedtak ble fallet: 

"Planutvalget godkjenner forslag til kommunede lplan for nylt dobbe ltspor på 
strekningen Bærum grense - Asker stasjon i 2 alternativ - bestående av pl ankart i 2 
deler i målestokk 1: 10000 med tilhørende utfyll ende bes temmelser. datert 1.6.1997 -
lagt ut til offentlig ettersyn. 

Planutvalget forutsetter for ovrig planlagt sportil slutning mellom eksisterende og 
planlagt dobbeltspor nord for Asker stasjon gjort til gjenstand for videre utredning - for 
om mulig på senere reguleringsplanstadium å finne frem til en losning som i storre 
grad. helt eller delvis. kan skåne eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen for 
inngrep." 

4. Teknisk sjef vurdering 
Teknisk sjef forutsetter at det i tilknytning til den videre detaljplanlegging av anlegget er rom 
for videre utredning av mulighetene for en løsning som i stIorre grad. helt eller delvis . kan 
skåne eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen for inngrep i forbindel se med pl an lag t 
sportilslutning mellom eksisterendee og planlagt dobbeltspor nord for Asker stasjon. 

Teknisk sjef mener at de to framlagte alternativene begge er akseptable losninger. 

~ 



Teknisk sjef mener dog at utredningen ikke i tilstrekkelig grad gir svar på konsekvensene 
knyttet til anleggstrafikk i nærområdene til dagsonene. samt disponeringen av 
overskuddsmassene fra anlegget. Dette er konsekvenser som forutsettes tatt vare på i den 
videre planutarbeidelsen gjennom regulering og byggeplaner. 

~ 

'~d~~lfvt?~ 
Kommuneingeniør 

Vedlegg: 

I. Brev til horingsinstansene for konsekvensutredning fase 2. fra Jernbaneverket Region Sor. 
datert 26.6.1997 

2. Informasjon om konsekvensutredning fase 2 og kommunedelplaner for Oslo. Bærum og 
Asker. utarbeidet av Jernbaneverket Region Sor. datert mai 1997. 

3. Kortversjon av konsekvensutredning fase 2 for nylt dobbeltspor Skøyen - Asker. utarbeidet 
av Jernbaneverket Region Sør. datert mai 1997. 

4. Vedlegg til kortversjonen med områdevis beskrivelse for Asker. utarbeidet av 
Jernbaneverket Region Sor. datert mai 1997. 

5. Oversiktskart i målestokk 1:20.000. 
6. Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på streknisngen Bærum grense-Asker 

stasjon i 2 alternastiver - bestående av plankart i 2 deler i målestokk l: l 0.000. datert 
1.6.1997. 

7. Forslag til utfyllende bestemmelser. datert 1.6.1997. 
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FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNING NYTT DOBBELTSPOR 
SKØYEN-ASKER - HØRINGSUTTALELSE 

Idet vi viser til Deres oversende Iser datert 01.07.97 og 28.08.97. medde les at teknisk styre 
behandlet saken i møte 23.09.97, sak 97/0040, og sluttet seg enstemmig til teknisk sjefs 
innstilling til vedtak: 

1. Teknisk styre tar konsekvensutredning og kommunedelplan for nytt dobbeltspor 
Skøyen-Asker til etterretning. 

2. Teknisk styre forutsetter at følgende momenter gjøres til gjenstand for videre 
utredning - om mulig på senere reguleringsstadium: 

2.1 Ved planlagt sportilslutning mellom eksisterende og planlagt dobbeltspor nord for 
Asker stasjon finne frem til en løsning som i større grad, helt eller delvis, kan skåne 
eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen for inngrep. 

2.2 Atkomst til anleggsområdene langs jernbanetraseen ikke legges til boligveier, 
alternativt at tiltak for å sikre myke trafikanter i anleggsperioden planlegges og 
iverksettes i forkant av anleggsarbeidene. 

2.3 Vise hvordan masseoverskuddet fra tiltaket skal disponeres. 

Sakspapirene følger vedlagt. 

Med hilsen 

~ 
~ 

!~~~11~ 
Kommuneingeniør {~3:,,~ 

Lillian Fagerhus ~ 
Førstesekretær 

Vedlegg: Teknisk sjefs innstilling. 

Kopi: Teknisk sjef 

Fusdatsbråten 4 
Postboks 353 
1371 Asker 

Telefon: 66909000 
Telefax: 66 901358 

Bankgiro : 51360501209 Orgnr . 944 382 038 mva 
Postgiro: 0805 5345202 



ASKER KOMMUNE @ 3 ~ 
Teknisk Eta t 
Bygnings - og reguJeringsavdelingen L.nr. : 

S.nr.: 
Arkivnr .: 
Dato: 
Sak sbeh. : 

Bygningsrådet 

Behandle t av r.b! ~ d ~ : o 

Planul vil lg,,1 27 C~ 
T" , n,sk s i tre n o'.! 
8y]:1lng ~ f():12r 73 :0 

S;tK 9 7/0098 

035925/97 
9 1/0 1338 
10621 
2309 9 7 
r' 2: CtHl sll an H 'l.J] -: 

Ut va lgssak Saksbeh. 

00] TEEl YPCH 
·00 ·', TE"TRSF 
o:)) TESYPCH 

UTTALELSE TIL FOnSL,,\(; TIL KO\I\IU~E/)FLI)L.-\~ r()l~ NYTT 
DOrWELTSI'O!{ 1' /\ STRr:K i'\I'\Gr~ 1I .+la::,,] CRE'\SF - :\SI\TI{ STASJO.\,' 

Forslag til \cdtah:: 

Bygnings l<hld gir sin til slutn ing til forslag ti l Kt11111I1Unl' ,kl!1I:! n for mit dohhclt :; po r r :'i 
slr.:KningL'n lLl:rlllll grL' lhe . :\ s!... ..: r sl ,lsjun i :2 :i! IL'( II:II I\. Inc'lI f(IIUi S<.: II (' r ((lI Sl 'IIJe rutlluld 

ulllkrgil( særsJ.:il( grundig vurd er ing \ 'cd scnerc ()ppf(" ~', '-' Il ,k rc' ; ulc ril1 ':; : 

I . l\luligc losningcr som i Slorre gr;1c! cl1n kOllscJ.:vcllslIlr t:dningc'n fo ru tsc tt er, k an sK:1nl' 

cJ.: sislL' rendc boligmilju "ln~s Tro llh:llIgcn for inngrL' p i ft) rhil1clcl sL' m cd pI 3nl<1::;1 

sporrilKIl )' tning mellom cKsiskrendl' og planl.lgl c! obbc' ll spor nu rt! fo r A SKer slasj on. 

2. VL'rlibl · og hori so llialjusicringer a\' r1anLlgr trast' fL) r ~i sp:l rt: r i \'nings lruedc bul iger. 

3. t\luli g midl ertidig f1ytling a\' b~ g llin gc r Ul fr " <lll l ih:t :l ri sKl' n~ 1 clkr sosi31 t' hell syn , som 
:l!lc rn:lIi \' til ri\·illg . 

,L Reslaurering av t\ sl:Idclalll rl1e n i i o rhind clsc' 11l (',II> ~ g~ i n ~ : 1\ pl. lnLl g t d , l g~ !r c.' Knin ~ forhi 

dc'IH1C. 

'l . LJ~tr' , lI h ! h1rt e r i n g og CkptlllL' r in; :\\. ()\ l' rsK lill"~ Il1J ) ~ l'l1 c' fLI dl: !' l lI l l.Igk 11l 1l 1l ·: I.1ll l l 'gg l' I1c' . 

L S.\\I\IE:\DILI\G OG KO~KLUSJO~ 

1,1 Sakens innhold 

Saken gj elder lI[(:ll eISe til fo rslag Id KOmnllJllCck lplan for nYIl dobbell spor p:i slrcKllingen 

Bærum grense - Asker stasj on i 2 ;,l!ern:lIi\' , goc!J.:j ell! Ll gl Ul t il o ffcnlli ~ cll crsyn 3\ 
pl;,nulval gel i mOle 27.8 .1997. 

1.2 Teknisk sjefs h:onklusjon 

Tekni sJ.: sjef tildr bygningsriic!cI å gi pl anforslagcl sin til sltl!ning. Ill l' n mcd p:i pcKcJ.;e ;J\' 

forho ld SOIll 111 :1 lIncl c (~ i ~ el1 s: t' rSK ill f .rund ig vu rd cri n::: i ft)rhiIHk! sc' 1l1 ~'d Sl' fl l '!l' 1I1 :1rl'l 'i tk! sc' 
<lV ICgUle1 ill ~~~ pl ; IIL 

~/ :',c-

~ 
~ 



2. BAKGRUi'\N rOR SAK EN 

2.1 Utgangspunkt for saken 

ArbeidL'l Illed kOfllrll unccklplanen for nytt c! ubb(' ll spor hlc.' (mnlclt I :tr ok l 0l'ps I,t rlc l It rtSlC n 

199.\ (' It (' r fo rberec!ende planlegg ing sidell hos tcn 190 1. 

I'lan ~ t r he i dct h:1 r i si n hl' l ltL'l \';c rt h:1sc rt på k rnl>:tr1el'ClkL'lS k () ft s cJ.~ I L'n) utredll i ll g fa'ie 2 for 
ny tt dobbel tspor Sk " yen - I\ sker, ~() rn i sin cnc!(' l igL' for Ill hk lag t II1 til (jffclltli g (; (( ..: rs)Il i 

sluIlen av juni i år. 

2,2 Planens hensikt 

I knsik tL' 1l Ill ed kOflllllUfl L'l klpldlk fl (T 

• å \L' lge utbyggillgqllc rn it li l' for tk l ;11' ny tt d () lJhe lt ~ po r Sk() Y('ll . ,-\sker p:'i strekningen 

Ba:rulll gren.,e - A sker st:hj ull , 
• å sikre al del iKke gJllres tiltak i trase og till iggc fhlc arl'aler, SOIll k.t n I :lIb keliggjorc 

planlegg ing og gjL' llIlomforing a\ anlegge t, 
• å leggc til rette for at det gjennom senere dct:tlj ering P:l l cg tt! eringsplaft flil';} e t ~ t blc rL's ct 

tj enlig sporanl egg, som t:1r nodvendige hensyn ti lcks is k'[" flllc beliyggcls(' . SJn ll loka l 

topografi og vegetasjon og 
• å fremskynd e oppfolgemk detaljpl ankgg ;.tg !;..lennulll tid :-; hcg rcli)('t b:in..lkggi ng 

2,3 roreliggende uthyggingsaltcrnati\ 

I h('rtllold til konseh'(' n s utrl'dfling t ~ n fordigge r dL'r trc sptHa ll ,'m:tti v - IndrL' IUlje, 

Ræverudlinj a og Yrre linj e - gj ennom Aske r. 

Indre linje/ Ræverudl inja! Ytre linj e g:tr all e sJmrnenf:1 l1 elllk' i dagen 1':\ en kt)rter(' slrekning 
ctlcr eksisterende/ pbnl ag t lunnei Ul fr3 A sker stasj on I deue orndtdet n11 9 blli i g l lll~ riws og 
)'lIerli gere 4 vurderes re\l'!, i stor gr:.!d som konsl 'k\' t.' ns a\ pl anlagl lil , lulning l i l eksis terende 
spor. Ar(, Jlinngrepene be)kriv es som endel ut\' idds(' av cks isIL' rcllc!c je rn LJ:tr lL'u lll r3 t1 .:, ulen fli 
I><trriereeft'ekt og rcla l ivt store lokalt: land ska psinngrep, !ll e:n medlilen (j ,:"frt, irknin :,: Videre 

he:r lr:t forbi I I\'a lstad ~Lhj() n g~r alle al terll :tl il cne i tunr te' l 

I' j l'il h., )[( ere: s lrck llill ~~ IIlCIl"fll SlI h l. llll i;1 ()~~, Sk u ~(;" I : ',; 1 1.1 ),:'11 11 1 .. l re: 1111(.' '.'(':1' , " L' c'l l 
north'e';! for eksistercnde: uobb.:lt spdr. l dclt.: om r:'itk l nt .i l I lll li gltu~ rile s, :\rl':ll in lt:; repC flL' 
bcsk riv es som middel s Slore, rn ed Cll ut l' idelse al' eksisterende b ~ l rr i L'r , ' og i f lll : ~ rcp :1\ midek ls 
slOLTL' lscsordcn i lancl5KJp og n:1 turmiIJo . Videre h.:rfr3 fr l' llt til kOf11 If1UIl<.'gre fL-;('1I g,ir 
altcrnativet i tunn el med [O nt i ljoklil verl (' r ved Diliings tJd Skl lic og 11 :? ~ k (' l e i (, 1l 

Rx\'eruLilinja boyer a\' fra Indre linj e mot nord inni tunllekll Ultder t\ , ud gj r,j \'idere lterfrJ 

frL'm til kommunegrensen m:i 2 bolighus \'urd eres i llnl ost i forb indd s:? mt?d bygg ing a\' 

kul vert er bngs Dragonveien . Disse bo lig(' nc \'il kunIll' sU r1 ('s \'ed ell r.lOJl'LlI s i ddors l.:~' \ ning 

av traseen mot nordl'est. 

Yt r(' linj e har en noe !enger dags trcknin g cnn Inelr t? linje på syd siden :1 \ ' eks iSlerende 
dobbeltspor gjennom rll'al stad! Nedre Solstad/ Å stad/ Billings ladomddel. Idene omr5d(,1 rn :i 
7 ooli gltus rives og ytlerl igere 5 vurderes re\'.: !. ArcJlinngrep(' lte beskr ives som store, det 

skapes nye barrierer og store inngrep i I:1llcl sk~lp , nJtur- og kulturmiljo 

I bre\' av 14.10.1994 fra reguleringssjefen i Asker ult.: eld, under hcm 'isning tilld :1 nt (Innet 
ul empi..'nc i forhold til boligbebyggelsen I:1ngs VipevL' ien, bL'ut Olll at (k t bl e uu rbeidet cn 
alterll :1 tiv sporpl an for A sker slasjonsoflldde, b:1scrt p ~i at all I () kaltr ~tfikk ka n gtt p;i 
eks isterend e loka lb:me og i L'k~ i .~l(' rell(1C' lunl lc l og al d('1 ;lltlegg(':; ny tu nne l kun for d .. .'t nye 
dobbe Itspo rd . 

I breV a\' 18, 10. 199-1 fureslu {\ skcr SLtsjon og olllegn \ 'e l Sa itit \,il' L'l l' ien og omegn \ 'c l alll ;1I 1 
nye tunllcll op lit fra i \ sker sIJsj on red lI sert fra :1 ti l 2, SOIll f () l ~e al' ;li tncn di spuncring al 
sporene inne pii. stasjoltso l11 r;'lde l. \ 'L'llc:nc fO[('s lo dcssut en cLtgs tr..:k ningcn redusert \'cd å legg.:.' 
denne dypere i tcrrengt:t, t(' (( ere iltntil eksislL' rende lokal spor. l.angt Lc rre beboere \ ill e bli 
beror! al' en slik losning. 

I NSB kInes s\arbre\' al' 2 1.2. 1995 bl e (k l gj ort r('de for ()n ~ k (' Olll ii \'urtkr(' ukillpe lt('! 

fordel ene m ed d~ ulike spoLt r r ~t n gl'il1ell l C rl e p:·t n)' lt opp mot kos tnad enL' el c viIIl1 L'dt'ore (lg al 
det \ill e ta tid for endelig \.;t! g al' !L)sning bk t.ttl. Pr. i dag er el el iKKe pre~e nt e f( ulrl'(k t nlll' fl 
slik alternariv 105 fliflg fra Jl'mhanelerKL'h sick P:·I del te plll tk !. 

D et vi ses til Jern b:1ncverkels Konseh'cnsul red ning for cn n:e rr nere besk ri \'else al' clc 
foreliggende alternativene for det planl agte ankgge!. 

2.4 Valg 41\ alternativ 

Forslaget til kommunedelp lJ n inkluderer, i forståe lse med Jernbaneverket, b:lre (O al' de tre 

alt ernativene som inng.ir i konseb'ensutredning fase 2 - Indre Linj e og R:everudlinj :1 . 

Det tredje allem:1tivct - Ytre linj e - ans('" ikke forenl ig rn ecllt ,'nsy net til lu tuflni ljo l)g 

kommunal e utviklingsmål ell er O\'erordllcte arca lbruKs planer for o\'f ig, som t id ligerc omla lt i 
uual else lil Jernbaneverkels (den gang NSf3) melding i 1993 I'edrorc rtde pl;tnleggi ng av ny lt 
dobbelt spo r ett cr pl :.! n og bygningslovens reg ler for konsekvensutred ninger, j f r. 
form annsk apssJ 1.: Il :1!93. 

Enddig valg mellom :1 ltern:lIivenl' fU r lll~L'lIL'S fo retatt i forb inde lse m ed s llittb e h:1ndlin :~e rt ;1'. 

kornlllllnedelplJnen . 

2,5 B('~kl · i\ l'I"t: <1\ pLtnrol'slagL'l 

!'Llll fu fS!:tgL' t bL's ttlf al' 1' 1: \l tk: \l1 i 2 l ie-k l i lIl ;i k~ lllh.h. l : 10000 nt e'LI (iIIIlIl L'lIde: lIt r ~ lie-lIt le
bes lCntrl1c l se r. SJm lll cnhen~l'n mL'lIom pl ;l nka rt l' IIC gtlr frern al eget ovcrsiktskart i Ill jkslOU: 

1:20000 

De utfyllende bes tcmmelsene rede~.i or for pLlnens hensikt og inneholder bes temmclser om 
arealbruk. herunder b5ndlegg ing al' area l til justeringsmuliglteter ved cnd t? lig dculjert 
fastleggelse av trase, veiomlegginger, tverrslJg, anleggs-/ ri ggområd.: for j ernbane mm, og er 

supplert m .:d retnings linjer for gjennornforing av planen, inneholdende plankra\' , 

l :1 nc! sKar ses teti ske og miljol 'errHness ige hensyn og stoyrcs tribsj oncr. 

PLtnlllformingen bygger i sin helhet på Jern O;J neverkc ts konsekv cllsutredning, og de t cr l ag t 

vekt på el nært samarbeid med både Jernbaneverket og Bærum kommune i forbindelse med 
den avsluttende detaljutforrningen av pl aninnholde!. 

:::: 
N 



Det vi ses lil Jernbanevcrket;; konsekvensutredning fo r en nærmere bes krivel se a\ de 
und erforli ggend e forut se tningene for planutformingen, 

3. TIDLIGERE BEHA:-':DLING 

3.1 Formannskapssak 114/93 

I fo rmannskapssa k 114/93 har kommunell tidligere unalt seg i anlednillg Norges Statsba ner, 
Banueg ioll Sors melding OITI pl anlegg ill g av nytt dobbeltspor i konseb ensutreclningens fa se I. 

forrll .1I111 SKapet stilt e seg der pos itivt til planen om nytt dobbeltspor på streknin gen Skøyen -
Asker, fil en påpekte nodvendighe ten a\' en kapasitetsstyrking a\' jernb anens Oslotunne l. 

Noc!\ elld igheten av til s trekk elig tid til en forsvarlig og åpen planprosess . der Asker komIllune 
og loka lsamfunnet for onig ble gitt reell muli ghet til medv irkning. bk også påpekt. 

Formannskapet forut sa tte \'idere at det ville være rom for utredning a\' \'ariantcr og e\'entuelle 
nye tr:lscal ternaliv i den hensikt å redu se re de sam funnsmess ige og milj orness ige ulempene a\ 
dobbellsporet. 

A\' de 10 den gang fore lagte al tern ati vene (lik Indre og Yt re Linje i konse kvensutredningens 
fase 2) ble det pekt på al altemativ Ytre linje frem s to som iite aksep tabel I Ld fra hensynet til 
naturilliljo og planlagt arealbruk. 

3.2 Planutvalgssak 31/97 

I planutvalgets mote 27.8.1997. sak 31197, godkjente planutvalge t enstemmig forslag til 
kommunedelplan for nytt dobbe ltspor på strek ningen Bærum grense - Asker stasjon lag t ut ti! 
offentl ig ettersyn i to alt ernat i \. 

~. TEKNISK SJEfS \'lfRDERI~G 

~.l Premisser for pJaninnholdet 

Pl:lIlinrrllo lJd er bcg rense tti l los ningsa lternati \ (Indre linj e o.s fb:\crud linja) SO Ill i 
hO\cdlrekk er forenli ge nled kommunale ulviklings mål og o\t.:: rordnele area lbruksplancr. 

~.2 \'urdering ay planforslaget 

Som o\e rordnete prinsipplosninger skill er de to sporaltemati\cne seg så vidt lite fra hverandre 
gjennom Asker a[ senere endelig valg mellom disse med rim elighet bor kunne gjor~s med 
hoved \'ekt på konsekvensene på Bærums side av grensen, 
Teknisk sjef vil tilrå bygningsrådet å gi begge alternativene s in til slutning. 

4.3 For'hold som bor utredes nærmere 

I forbindel se med den videre detaljplanl egg inge n er det fl ere forhold, som bor forutse tles 
utredet nærmere, 

Som det går frem a\' referert korres pondanse, har kommunen on :; kct seg en an nen utforming 
a\' til s lutningen til eksisterend e sporanlegg nord for Asker SL'lltruCll enn de t hittil har lykkes 
Jernball everkct å finn e frern til 

Planut\'algct har i den anledni ng forut satl at det i ckn vick re cl c l aIJP "ln l egg i ll~t.'n ulredes 
muli ge losninger so m i storre grad , helt e lle r delvi s, kan sUne eks islere Ilde bo li gmilJo langs 
Trollhauge n for inngrep i forbilld eise med pl anlagt sporlil slutn ing mellolll eKs isterende og 
pl anlag t dobbel tspor nord for Asker stasjon 

Relat ert til ovenstående utreclningsbehov Il1J det i tillegg (s liK kon :>ek\cnsulrecl ningcn reclegjor 
for) utredes muli gheten for ytterligere vert ikal- og horisontaljusteringe r a\' plan lagt trase fo r å 
kunn c spare ri\l1in g~ tru e cle boliger ved Asker Terrasse oS - ad1engis a\ endel ig \alg a\ 
spora ltcrn ati\' - langs Dragol1\' eicn, 

Henrnder bor det også utredeS h\'orvidt det ligger tilre tt e fo r midl ertidig flyuing a\' planlagt 
revne boliger, som alternaliv til ri\' ing , der antikvariske og/ eller sosiale hens\ n ellers mått e 
til s i de l. 

I forbindelse med den planlagte dagstrekningen forbi ÅSladdJm men bor det dessuten utredes 
hvilke muligheter som finns for å restaurere det gamle dam ::ln legge t som en del av 
utbyggingen 

Ende lig må det fo religge en tilfreds till ende los ning fo r Il\ ordan uttran.;;porter in ge n a\ 
overskuddsmasse ne fra de planlagte tunnelanleggene skal skje og Il\ or ledes disse masse ne ska l 
deponeres. for del kan vedtas noe n reg ul eringsp lan for utb\ gg inge n for o\fig, 

t.z--

l'..:r Chri sli :! n !-i:!UgL' 
b{~L ~_. ~E.--.. C~,.) .;.~ 

K SI, bygnings- O! reguleringssjef 

~ 
~ 



Vedlegg: 

fQrslag til kQmmunedelplan 
I . Oversiktskart i målestQkk 1:20000. 
2. fQrslag til kQmmunedelplan fQr nyt! dobbeltspor på strekningen Bærum grense - Asker 

stasjon i 2 alternativ - bestående av pl ankart i 2 deler i målestQkk 1:10000, daten 
1.6.1997. 

3. forslag ti! utfyllende bes temmelser. datert 1.6.1997. 

Killlli:k vensutrcdn ing 
4. Informasjon om kQnsekvensutredning fase 2 og kommunedelplaner for Oslo Bærum og 

Asker. utarbeidet al' Jernbaneverket RegiQn Sor. datert mai 1997. 
5. KQrtversjon av konsekvensutrcdning fase 2 for nytt dobbeltspor Skoycn - Asker. 

utarbeidet av 1crnbaneverket Region Sor. datert mai 1997. 
6. Vcdlcgg til kortve rsjonen med områdcvis beskrivelse for Asker, utarbeider a'.' 

Jernbaneverket Region Sor, datert mai 1997. 

Iidligere korrespondanse oen sporinnforing mot Asker stas jon 
7. Reguleringssjefens brev av 14.10.1994. 
8. Asker stasjon og omegn Vel og Vipeveien og omegn Veis brev av 18.10.1994. 
9. NSB Banes brev av 21.2.1995 

Refaanse: 

Forrllannskapssak 114/93. 
Planutvalgssak 31197. 

6 tID 
VEDTAK] BR. 28.10.1997. 

Sak 97/0098 

UTTALELSE TIL FORSLAG TIL KOM\JUI\EDEI.PLAI\ Fon i\\TT 
DOBBELTSPOR I' r\ STREK I\'I'\GEN BÆRU.\I GI<E:,\SE - ASKLf< ST.-\SJO.\' 

Teknisk sjefs ekspedi sjon al' 23. 09. 9 7 (ark il' Q62 l 

Harald H. Eri chse n AG\'. fores lI) 

~j. 

"Pkt I lydcr --- langs Trollhauge n (o r inngrep -- (li nje no ~) end res til .. _ .. langs Tro llll :\U g<" I\ 
og Asker terrasse ---o Delle må og :,} il'aret:lS rekl'ante t.' ielld urnmcr LlIlgs resten a\ trasee n i 
Asker." 

lJ:LGrancrod...At.... flI res lo 
' Nytt punkt 6 till eggs punkt 
6. Planlkonsek\ cnsanalyse mill. tun eli arb eid er og fur å skånc cb istcrenJ e lll iIJ o." 

Jens- Fredrik Sorlie , H, tok opp innstillingen med tilkg g. 
Innstillingen med Erichsens og Granerods tillegg ble enstcmmig l edut t. 

Bygningsrådet fatte! således s likt 
\Cdlak: 

Bygningsrådet gir sin tilslutning til forslag til kOlllllllllleddplan for nytt dobbeltspor p ;\ 
strekningen Bærum grense - Asker stasjon i 2 a lternativ, mcn fOrube({er folgende 
forhold undergitt særskilt grundig \urdering vcd senere orpfolgend~ regulering: 

l. Mulige losninger som i storre grad elln konsckn~ nsutredllingen forutsetter, kan 
skåne eksisterende boligmiljo langs Trollhaugen og Asker terra.:-se for inngrep i 
forbindelse med planlagt sport ilknytning mellom eksisterende og planlagt 
dobbeltspor nord for Asker stasjon. Dette må også i\ 'aretas rele\ ante eiendommer 
langs resten a\' traseen i Asket·. 

2. Vertikal- og horisontaljusteringer a'\, planlagt trase for t\ sp:lrL' ril ningstru edl' 
boliger. 

3. i\lulig midlertidig nytting ,1\ bygninger ut fra antikvariske og eller sosiale hens_\ 11 . 

som alternati\' til riving. 
-I . Restaurering a\ .Åstaddamlllen i forbindelse med bygging a\ planlagt dagstrekning 

forbi denne. 
5. Uttransporrel'ing og deponering av o\erskudusmassene fra Ul.' planlagte 

tunnelanleggene. 
6. PlanJkonseklensanalyse mht. tunelI arbeider og for å skåne eksisterende miljo. 

Harald H Erichsen AGV hadde folgende protokoll 
"Tunnel-t raseen(e) for dobbeltsporet går gjennom kompli serte geo log iske strukturer (Oslo· 
feltct). Geologi ske forundersokel ser synes i liten grad å \ære ivaretall i d.: t freml agte 
materiale - jfr Konsekvensutredn ingen fase 2. 
Det bemerkes derfor at de angitte prosjektkos tnader er beheft et med stor us ikkerhet.'· 

~ 
~ 



A~t\t:t< t\UMMUNt: 

UD SKOLE - OG BARNEHAGEETATEN 

Bygnings- og reguleringssjefen 
Her 

DERES REF.: 
TEBYPCH 

VAR REF.: 
SKSKTGJ 
S91/01338 

@3~ 

ARKlVNR: 
062 -
L036111197 

NYTT DOBBELTSPOR SKOYEN-ASKER 
MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNING 

Ref. : Deres brev av 03.07.97. 

Skole- og bamehageetaten har følgende merknader til saken: 

DATO: 
24 .09.97 

Vi ber om at det blir tatt spesielle hensyn til stoyforhold der sporet er planlagt å gå i dagen 
syd for Åstad Gård 

Følgende lokaliseringer innenfor vår etat vil kunne bli berørt av mulig støy: 
• Billingstad skole. 
• Hvalstad skole (under planlegging, forventes ferdigstilt i 1999) . 
• Solstad barnehage. 

Med hilsen 
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Thor Gjerde 
Driftsleder 

Jørgensløkka 66 
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Postgiro: 0805 5345202 

Orgnr. 944 382 038 mva . 
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OPPSTART AV PLANLEGGING FOR NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 
UTTALELSE FRA VILT- OG INNLANDSFISKENE1\I:\'DF.NE/ FRIST 28.08.97. 

Park- og friluftsavdelingen ber bygnings- og regjeringssjefen bringe følgende informasjon 
videre fra nedenfornevnte nemnder: 
Viltnemnda i Asker organiserer årlig jakt på 16 elg og 102 rådyr 
32 dyr er i tillegg registrert i fallviltrappor1en for de 3 siste kvartal i 1996 og forste kvartal i 
1997. Av trafikkdrepte elg og rådyr omkommer 40 % ved sammenstot med tog 
Viltnemnda mener at de hyppige sammenstot mellom tog og vilt spesielt i området 

fra Gullhella til Bondivann er uheldig for viltbestanden og cn stor belastning for de 
trafikanter som opplever slike viltulykker. 

ViltIlemlIda vil slerkt anbefale al NSB villsikrer sål'l:! dcll~re dobbeltsporet SOII/ andre 
særsJ.."illlllsalle lidligere anlegg både III fra villhensyn og henSYllel lil passasjerene. 

Innlandsfiskenemnda er opptatt at krysningen mellom Neselva og nytt dobbeltspor gis en 
estetisk tiltalende utforming samtidig som en ivaretar mulighetene for passering av ørret i elva 

Med hilsen 

Asker kommune, park- og friluft 

f!~1.~{~~ 
Avdelingsleder 

Gjenpart Viltnemnda v. formannen 
Innlandsfiskenemnda v. formannen 

Bleikerveien 71 
Postboks 35J 

Telefon: 66 90 90 00 
Telefax: 66 90 27 27 

(h ~ 0h C", f" ti I d l G'~ l (;. e ( J/ 
Christian Falchenberg 
Friluftskonsulent 

Bankgiro 5136 05 01209 
Postgiro' 0805 5.345 202 

Avdelingsleder 66 9G 9274 
Org nr ' 914 382 038 mva ~ 
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Jernbaneverket, Region Sor 
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DATO: 
27,11.97 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 - NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN
ASKER 

De underrettes med dette om at planutvalget i Asker kommune i mote den 26. november i år 
gjorde slikt vedtak: 

"Planutvalget kan tilrå den utarbeidete konsekvensutredningen fase 2 for nytt 
dobbeltspor Skøyen - Asker godkjent, med forbehold om at følgende forhold må 
undergis særskilt grundig vurdering ved senere oppfølgende regulering: 

l. Mulige løsninger som i større grad enn konsekvensutredningen forutsetter, kan 
skåne eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen og Asker Terrasse for inngrep i 
forbindelse med planlagt sportilknytning mellom eksisterende og planlagt 
dobbeltspor nord for Asker stasjon. 

2. Vertikal- og horisontaljusteringer av planlagt trase for å spare rivningstruede 
boliger. 

3. Mulig midlertidig nytting av bygninger ut fra antikvariske og! eller sosiale hensyn, 
som alternativ til riving. 

4. Restaurering av Åstaddammen i forbindelse med bygging av planlagt dagstrekning 
forbi denne. 

5. Uttransportering og deponering av overskuddsmassene fra de planlagte 
tunnelanleggene, herunder også \'alg av hensiktsmessige og tilst'rekkelig trafikksikre 
anleggsveier. 

6. Sikkerhetsanalyse for mennesker og miljø ved anlegg og drift av tuneIler, herunder 
også nødvendig beredskap knyttet til brann og redning. 

7. Tilgjenglighet for funksjonshemmede i hele anleggsfasen. 

Knud Askers ve, 25 
Postboks 353 
1371 Asker 

Telefon: 669090 00 
Telefax : 6690 14 66 
Telefax : 669025 03 

Bankgiro 5136050 1209 
Postgiro : 0805 5345202 

Org nr. 944 382 038 mva 

Planutvalget kan gå inn for valg av Ræverudl inja som sporalternati\' på strekningen 
Sandvika - Asker stasjon." 

Med hilsen 
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Kopi: 
Bygnings- og reguleringssjefen 
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I. SAMMENDRAG OG KONKLUSJO:'\ 

I.l Sakens innhold 

Saken gjelder ullalelsc til konsekvcnsu trednin g fase 2 for nytt dubbcltspor Skoyen - :\sker. 

1.2 R;idmanncns konklusjon 

IddIllannen nnbdaler planut\';tlgcl ii gi konsd;'h~n s ulredllillgcfl sin lil slutning. lllL'n mcd 
påpekeIse av forh old. som må undcrgis en sæ rskilt grundi g vurciering i forbind else med senere 
utarbeidelse nv reguleringsp lan , 

Planutvnlget anbdalt:s samtidig å tilrå valg av Rævcruulinja. so m sporalternntiv P~l 
strekningcn Sandvika - Asker sta sjon . 

2. nAKGRUNN FOR SAKEN 

2.1 Utgangspunkt for sakcn 

Etlcr forberedende arbeid siden hostcn 1991 la Jernbancverket konsekvensutredning fase 2 tor 
nyll dobbeltspor Skoyen - Asker ut til offentlig ettersyn i sin endelige form i sl uIlen av juni i 
år. 

Utredningen har siden vært gjenstand for intern horing i berørte kommunale faginstan ser. slik 
at planutvalget nå kan avgi en samlet utlalelse på vegne av kommunen. 

2.2 Foreliggende konsekvensutredning 

I henhold til konsekvensutredningen foreligger det tre spo ralternativ - Indre linje. 
Ræverudlinja og Ytre linje - gjennom Asker. 

Indre linje/ Ræverudlinja/ Ytre linje går alle sammenfalknJe i d3gen på en kortere strekning 
eller eksisterende/ planlagt tunnel ut fra Asker stasjon. I dette området må 9 bolighus rives og 
ytterligere 4 vurderes revet , i stor gr3d som konsekvens 3\ planiJgt til slutning til eksister2nd e 
spor. Arealinngrepene beskrives som endel utvidelse av eksis terende jernb3neomdde. ut en ny 
bnrriereeffekt og relativt store lokale landskapsinngrep. men med liten fjcrI1\'irkning. \'i do' rc 
herfra forbi Hvalstad stasjon går alle alternativene i tunnel. 

På en kortere strekning mellom Solstadlia og Skustadgat3 g,\r Indre linje igjen i dagen 
nordvest for eksisterende dobbeltspor. I delte området må I bolighus rives. Arealinngrepene 
beskrives som middels store. med en utvidel se av eksistcrende bJrriere og inngrep av middel s 
slOrrelsesorden i landskap og naturmiljo. Videre herfra frem til kommunegrensen går 
alternativet i tunnel med to miljokulverter ved Billingstad skole og Bekkcveien. 

r{æverudlinja boyer av fra Indre linje mot nord inni tunnel en under Åstau gård. Videre herfra 
frem til kommunegrensen må 2 bolighus vurderes innlost i forbindelse med bygging av 
kulverter langs Dragonveien. Disse boligene vil kunne skånes ved en moderat sideforsk)'lIling 
av traseen mot nordvest. 

~ 
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Ytre linje har en noe lenger dagstrekning enn Indrc linje på syds iden av eksisterende 
dobbeltspor gjennom Hvalstadl Nedre Solstad/ Åstad/ Billingstadområdct. l dette området må 
7 bolighus rivcs og ytterligere 5 vurderes revet. Arealinngrepene beskrives som store. dct 
skapes nye barrierer og store inngrep i landskap. natur- og kulturmiljø. 

Det vises til Jernbaneverkets konsekvensutredning. som fulgte sakspapirene til pl anutvalgets 
behandling av forslag til kommunedelplan for det nye dobbeltsporet under sak 31/97. for en 
nærmcre beskrivelse av de utredete alternativene. 

2.3 Alternativ løsning ved Asker stasjon 

I brev av 14.10.1994 fra reguleringssjefen i Asker ble det. under henvisning til blant annet 
ulempene i forhold ti! boligbebyggelsen langs Vipeveien. bedt om at det ble utarbeidet en 
alternativ sporplan for Asker stasjonsområde. basert på at all lokaltrafikk kan gå på 
eksisterende lokal bane og i eksisterende tunnel og at det anlegges ny tunnel kun for det nye 
dobbel tsporet. 

I brev av 18.10.1994 foreslo Asker stasjon og omegn Vel samt Vipeveien og omegn Vel antall 
nye tunnelløp ut fra Asker stasjon redusert fra 3 til 2. som følge av annen disponering av 
sporene inne på stasjonsområdet. Vellene fores lo dessuten dagstrekningen redusert ved å legge 
denne dypere i terrenget. tettere inntil eksisterende lokalspor. Langt færre beboere ville bli 
berørt aven slik løsning. 

I NSB banes svarbrev av 21.2.1995 ble det gjort rede for ønske om å vurdere ulempene/ 
fordelene med de ulike sporarrangementene på nytt opp mot kostnadene de vil medføre og at 
det ville ta tid før endelig valg av løsning ble tatt. Ener planutvalgets behandling av forslag til 
kommunedelplan for det nye dobbeltsporet 27.8.1997 har Jernbaneverket nå satt i gang 
utredning av slik alternativ løsning. 

3. TIDLIGERE BEHANDLING 

3.1 Formannskapssak 114/93 

I formannskapssak 114/93 har kommunen tidligere uttalt seg i anledning Norges Statsbaner. 
Baneregion Sørs melding om planlegging av nytt dobbeltspor i konsekvensutredningens fase l. 

Formannskapet stilte seg der positivt til planen om nytt dobbeltspor på strekningen Skøyen -
Asker. men påpekte nødvendigheten aven kapasitetsstyrking av jernbanens Oslotunnel. 

Nød vendigheten av tilstrekkelig tid til en forsvarlig og åpen planprosess. der Asker kommune 
og lokalsamfunnet for øvrig ble gitt reell mulighet til medvirkning. ble også påpekt. 

Formannskapet forutsatte videre at det ville være rom for utredning av varianter og eventuelle 
nye trasealternativ i den hensikt å redusere de samfunnsmessige og miljømessige ulempene av 
dobbeltsporet. 

Av de to den gang forelagte alternativene (lik Indre og Ytre Linje i konsekvensutredningens 
fase 2) ble det pekt på at alternativ Ytre linje fremsto som lite akseptabelt ut fra hensynet til 
naturmiljo og planlagt arealbruk. 

3.2 Planutvalgssak 31 /97 

I planutvalgets mote 27.8.1997. sak 31197, godkjente planutvalget enstemmig forslag til 
kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen Bærum grense - Asker stasjon lagt ut til 
offentlig ettersyn i to alternativ. basert på kun to av de tre alternativene som inngå r i 
konsekvensutredningen; Indre Linje og Ræverudlinja. 

Det tredj e alternativet - Ytre linje - ble i samsvar med kommunens tidligere uttal else ikke 
ansett forenlig med hensynet til nat urmiljø og kommunale utviklingsmål eller overordnete 
arealbruksplaner for øvrig. 

Endelig valg mell om Indre Linje og Ræverudlinja blir å foreta i forbind else med 
sluttbehandlingen av kommunedelplanen. 

Planutvalget forutsatte for onig planlagt sportilslutning mellom eks isterende og planlagt 
dobbeltspor nord for Asker stasjon gjort til gjenstand for videre utredning - for om mulig på 
senere reguleringsplanstadium å finne frem til en løsning som i større grad. helt ell er de" is . 
kan skåne eksisterende boligmiljo langs Trollhaugen for inngrep. 

3.3 Innkomne uttalelser 

Innkomne uttalelser fra interne utvalg i forbindelse med offentlig ettersyn av 
konsekvensutredningen og kommunedelplanforslaget er gjengitt og kommentert i eget bilag. 
uten skille mellom om uttalelsene formelt er avgitt til utredningen eller delplanen. da de 
berørte problemstillingene er overlappende. 

Innkomne uttalelser fra eksterne utvalg til konsekvensutredningen vil bli å behandle direkte av 
Jernbaneverket i den videre prosedyren frem til endelig godkjennelse. 

Innkomne uttalelser fra eksterne utvalg til kommunedelplanforslaget vil bli å behandl e a\ 
planutvalget i forbindelse med utvalgets senere 2. gangs behandling av kommunedelpl anen. 

4. RÅDMANNENS VURDERING 

4.1 Vurdering av konsekvensutredningens innhold 

Etler rådmannens skjønn er konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skoyen - Asker 
tilstrekkelig utdypende lil at utredningen bør kunne godkjennes som grunnlag for valg a\ 
løsningsalternativ med sikte på videre planlegging og utbygging. 

4.2 Anbefaling av løsningsalternativ 

Som tidligere redegjort for ved planutvalgets l. gangs behandling av kommunedelplanen. 
skiller de to aktuelle løsningsalternativene gjennom Asker - Indre linje og Ræverudlinj a - seg 
såvidt lite fra hverandre som overordnete prinsippløsninger at det endelige valget mellom disse 
med rimelighet bør kunne gjores med hovedvekt på konsekvensene på Bærums side a\' 
grensen. 

4 ......... 
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Jernbaneverket har tidligere, som en rent foreløpig konklusjon på konsekvensutredningen gåtl 
inn for valg av Ræverudlinja. Bærum kommune gjor nå det samme. jfr. vedlagte kopi av 
Bærum formannsk aps uttalelse fra møte 15.10.1997. 

Med detle utgangspunkt vil rådmannen anbefale at også Asker kommune går inn for valg av 
Ræverudlinja. 

4.3 Forhold som bør utredes nærmere 

I fo rbindel se med den videre detaljplanleggingen er det flere forhold, som må forutsettes 
utredet nærmere. Deue kommer klan frem av uttalelsene. som er innhentet fra berørte interne 
faginstanser. 

Som det går frem av tidligere refe rert korrespondanse. jfr. planutvalgets 1. gangs behandling 
av forslaget til kommunedelplan. har kommunen ønsket seg en annen utforming av 
tilslutningen til eksis terende sporanlegg nord for Asker sentrum enn det hittil har lykkes 
Jernbaneverket å finne frem til. 

[ den videre detaljplanleggingen må det utredes mulige løsninger som i større grad. helt e ller 
delvis. kan skåne eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen og Asker Terrasse for inngrep i 
forbindelse med planlagt sportilslutning mellom eksisterende og planlagt dobbeltspor nord for 
Asker stasjon. 

Relatert til ovenstående utredningsbehov må det i tillegg (slik konsekvensutredningen redegjør 
for) utredes muligheten for ytterligere vertikal - og horisontaljusteringer av planlagt trase for å 
kunne spare rivningstruede boliger ved Asker Terrasse og - avhengig av endelig valg av 
sporalternativ - langs Dragonveien. 

Herunder bør det også utredes hvorvidt det ligger tilrette for midlertidig flytting av planlagt 
revne boliger, som alternativ til riving. der antikvariske og/ eller sosiale hensyn ellers måtte 
tilsi det. 

I forbindelse med den planlagte dagstrekningen forbi Åstaddammen bør det utredes h vilke 
muligheter som finns for å restaurere det gamle damanlegget som en del av utbyggingen. 

Det må foreligge en tilfredstillende løsning for hvordan uttransporteringen av 
overskuddsmassene fra de planlagte tunnelanleggene skal skje og hvorledes disse massene skal 
deponeres, herunder også for valg av hensiktsmessige og tilstrekkelig trafikksikre 
anleggsveier, før det kan vedtas noen reguleringsplan for utbyggingen for øvrig . 

Sikkerheten for både mennesker og miljø må utredes nærmere i forbindelse med anlegg og 
drift av tunelIer av den her aktuelle storrelsesorden. herunder også nødvendig beredskap 
knyttet til brann og redning. 

Endelig må tilgjengligheten for funksjonshemmede ivaretas gjennom hele anleggsfasen. 

Per Wangstad 
Næringssjef 

Bilag: 

l . Resy me av innkomne interne uttalelser med rådmannens merknader. 

Vedlegg: 

l. Innkomne interne uttalelse r. 
(Eksterne uttalel ser vil bli gjengitt i forbinde lse med 2. ga ngs behandl ingen av forslag lil 
kommunedelplan.) 

2. Bærum kommunes ullaieise av 15.10.1997. 

Utrykte vedlegg: 
(tidligere vedlagt pu-sak 31197) 

Konsekvensutredning 
l. Bre\' til hørings innstansene for konsek vensutredning fase 2. fra J('rnoan('verket Region 

Sør. datert 26.6.1997. 
2. Informasjon om konsekvensutredning fase 2 og kommunedelpl aner for Os lo, Bæ rum og 

Asker, utarbeidet av Jernbaneverket Region Sør, datert mai 1997 . 
3. Komplett utgave av konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbe ltspor Skøyen - Asker. 

utarbeidet av Jernbar.everket Region Sør, datert mai 1997. 
4. Kortversjon av konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, 

utarbeidet av Jernbaneverket Region Sør, datert mai 1997. 
5. Vedlegg til kortversjonen med områdevis beskrivelse for Asker , utarbeidet av 

Jernbaneverket Region Sør. datert mai 1997. 

Forslag til kommunedelplan 
6. Oversiktskart i målestokk 1:20000. 
7. Forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen Bærum grense - Asker 

stasjon i 2 alternativ - bestående av plankart i 2 deler i målestokk l : 10000. datert 
1.6.1997. 

8. Forslag til utfyllende bestemmelser. datert 1.6.1997. 

Tidligere korrespo ndanse om sporinnføri ng mot Asker st asjnil 
9. Reguleringssj e fens brev av 14.10.1994. 

10. Asker stasjon og omegn Vel og Vipeveien og omegn Vei s brev av 18.10.1994. 
Il. NSB Banes brev av 21.2.1995. 

Referanse: 

Formannskapssak 114/93. 
Planutvalgssak 31/97. 
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Bilag I til planutvalgets uttalelse til konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen -

Asker 

RESYME AV INNKOMNE UTTALELSER FRA INTERNE UTVALG 

(til konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker og til forslag til 

kommunedelplan for nytt dobbeltspor på strekningen Bærum grense - Asker stasjon) 

l. Park- og friluftsavdelingen datert 18.08.1997 

2. Teknisk styre 23.09.1997 

3. Skole- og barnehageetaten 24.09.1997 

4. Det kommunale rådet for funksjonshemmede 03.10.1997 

5. Brann- og redningsavdelingen 13.10.1997 

6. Landbruksnemnda 14.10.1997 

7. Landbruksnemnda 14.10.1997 

8. Bygningsrådet 28.10.1997 

Uttalelsenes innhold er gjengitt i resyme nedenfor sammen med rådmannens merknader. For 

full gjengivelse av uttalelsenes innhold viser vi til vedlagte kopier. 

l. Park- og friluftsavdelingen, 
opplyser at viltnemnda anbefaler viltsikring av både det nye dobbeltsporet og andre 

særskilt utsatte tidligere anlegg. 
Innlandsfiskenemnda forutsetter krysningen av Neselva utformet på en estetisk tiltalende 

måte, som samtidig ivaretar muligheten for ørreten til å kunne passere. 

Rådmannens merknad: 
De berørte forhold forutsettes ivaretatt under den kommende reguleringsplanfasen. 

2. Teknisk styre, 
tar konsekvensutredningen og forslaget til kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skøyen -

Asker til etterretning og forutsetter følgende momenter gjort til gjenstand for videre 

utredning - om mulig på senere detaljplanstadium: 
l. Ved planlagt sportilknytning mellom eksisterende og planlagt dobbeltspor nord for 

Asker stasjon finne frem til en løsning som i større grad, helt eller delvis, kan skåne 

eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen for inngrep. 
2. At adkomst til anleggsområdene langs jernbanetraseen ikke legges til boligveier, 

alternativt at tiltak for å sikre myke trafikkanter i anleggsperioden planlegges og 

iverksettes i forkant av anleggsarbeidene. 
3. Vise hvordan masseoverskuddet fra tiltaket skal disponeres. 

Rådmannens merknad: 
Valg av hensiktsmessige og tilstrekkelig trafikksikre anleggsveier vil være av vesentli& 
betydning og forutsettes ivaretatt under den kommende reguleringsplanfasen. 

Se ellers punkt 8. 

3. 

4. 

Skole- og barnehageetaten, 
ber om at det tas spesielle hensyn til støyforhold der sporet er planlagt å gå i dagen syd for 
Åstad gård. 

Rådmannens merknad: 

Nødvendige hensyn til støyforhold, herunder eventuelle behov for støyskjermingstiltak, 

vil bli ivaretatt under den kommende reguleringsplanfasen, jfr. retningslinjene til 

kommunedelplanforslaget som er utarbeidet. 

Det kommunale rådet for funksjonshemmede, 
påpeker at forholdene for funksjonshemmede må være tilrettelagt også under 
byggeperioden. 

Rådmannens merknad: 

Forholdene for funksjonshemmede må kreves tilfredstiliende tilrette lagt under he le 
anleggsperioden. Dette kan normalt ikke styres gjennom den fysi ske planleggingen alene 

og forutsetter således nært samarbeid mellom jernbaneverket, kommunen og berorte paner 

i gjennomføringsfasen. 

5. Brann- og redningsavdelingen, 
finner ikke dokumentert om personsikkerheten eller muligheten for tilfredsstill ende 
rednings-/ slokkeinnsats vil være til stede. 

Det bes om at Jernbaneverket som eier av tunnelanlegget, dokumenterer ved en risiko- og 
konsekvensanalyse at sikkerheten mot og ved brann, personsikkerheten ved brann/ ulykke 

og muligheten for redning/ slokking i brann-/ ulykkestilfelle er tilfredsstillende. 
Det påpekes at Asker brannvesen ikke rår over over ressurser til å kunne håndtere brann 

eller togulykker aven slik størrelse, som kan forventes å ville oppstå i så lange tunneller. 
Utfallet vil derfor være avhengig av togpersonellets 1. innsats, gode rømningsveier, stor 
viftekapasitet til å fjerne røyk, rask varsling, kort utrykningstid for brannvesenet til 

ulykkesstedet, gode angrepsveier, korte angrepsveier med røykdykkerutstyr, lys og 
samband samt god tilgang til slokkevann. 

Rådmannens merknad: 
Rådmannen slutter seg til brann- og redningsavdelingens vurdering. 

6. Landbruksnemnda, 
mener virkningene ved bruk av jord- og skogbruksareal til riggareal, byggegroper og 
kulverter, samt hvilke tiltak som må til for å få arealene i drivbar stand etterpå, er for lile 

omtalt. 
Jordbruksareal med dype jordskikt ønskes ikke nyttet lil riggplasser for å unngå skader 
etter tunge anleggsmaskiner og masselagre. Det vil være nødvendig med tilstandsrappon 
før og etter anleggsperioden. 
Det savnes omtale av om kulvertene skal gå i dagen eller overdekkes med jord på 
jordbruksareal. 
Det forutsettes videre at tilstrekkelige undersøkelser/ tiltak igangsettes for å unngå 

problemer med gf4nnvannssenkning. 
Disse forholdene forutsettes omtalt nærmere i det videre reguleringsarbeidet. 
Landbruksnemnda går ellers inn for valg av Ræverudlinja som trase gjennom Asker. 

Rådmannens merknad: 
Omtalte forhold forutsettes omtalt nærmere i det videre reguleringsarbeidet. 
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7. Landbruksnemnda, 
går inn for at det må seues betingelser for bruk av jordbruksareal til byggegroper, 
riggplasser og overdektc kul verter og at alle områdene skal tilbakeføres til jordbruksareal 
etter anleggsfasen. 
Nemnda går videre inn for å unngå bruk av jordbruksarealene med dypt jordskikt på Åstad 
til riggplassareal og mener det bør skaffes til veie areal med fastere grunn . 
Det tas ellers opp samme forhold som under pkt. 6. 

Rådmannens merknad: 
Omtalte forhold forutsetles vurdert nærmere på senere reguleringsplanstadium. 

8. Bygningsrådet, 
gir sin tilslutning til forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor på st rekningen 
Bærum grense - Asker stasjon i 2 alternativ. men forutsetter følgend e forhold undergitt 
særskilt grundig vurdering ved senere oppfølgende regulering: 

l . Mulige løsninger som i storre grad enn konsekvensutredningen forutsetter, kan skåne 
eksisterende boligmiljø langs Trollhaugen og Asker terrasse for inngrep i forbindelse 
med planlagt sportilknytning mellom eksisterende og planlagt dobbeltspor nord for 
Asker stasjon. Dette må også ivaretas for relevante eiendommer langs resten av traseen 
i Asker. 

2. Vertikal- og horisontaljusteringer av planlagt trase for å spare rivningstruede boliger. 
3. Mulig midlertidig flytting av bygninger ut fra antikvariske og/ eller sosiale hensyn. 

som alternativ til riving. 
4. Restaurering av Åstaddammen i forbindelse med bygging av planlagt dagstrekning 

forbi denne. 
5. Uttransportering og deponering av overskuddsmassene fra de planlagte 

tunnelanleggene. 
6. Planlkonsekvensanalyse mht. tunellarbeider og for å skåne eksisterende miljø. 

Rådmannens merknad: 
Rådmannen slutter seg til bygningsrådets vurdering. 

~ 
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?Gv 8'1 tV Lier kommune 

JERNBANEVERKET REGION SØR 
PLANKONTORET 

3006 DRAMMEN 

Teknisk etat 

( II {;\ 
\ \ ! 1) 

'- ""'':)r''et ~ JEr.1~rn_._ n. L::J 
qi1~1.~.9 ........... . 

A'l. ",l'i' l.: ... JP..%'2 ........... . 

Vår ref: AE/97/99 l 1/0-503 .8 Deres ref: Lier 14.10.97 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER. 
HØRING AV KONSEKVENSUTREDNINGFASE 2. 

Det vises til oversendte forslag til konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor fra Skøyen 
til Asker. 
Vedlagt følger kopi av sak 82/97 i Økonomi· og samordningsutvalget som Lier kommunes 
høringsuttalelse til konsekvensutredningen. 

Hilsen 

'11I1vl"1tLt- i3rclrlrtl~ 
~~ I var "Brekken 

arealplanlegger 
PLANA VDELINGEN 

Vedlegg: sak 82/97 i Økonomi- og samordningsutvalget 

Lierbyen 
Rådhuset 
Rilhrl 

Tele fon 
32220400 
1??? n4 nl 

Telefax 

32220101 
1? ?? nI n? 

r9J ru 
Posladresse 
Postboks 205 
14nl I ;p r 

Bankgiro Postgiro 

2260 07 00476 0803 549 9009 

Lier kommune 

lITSKRIFT AV M0TEBOK fOR 0KONOMI- OG SAMORDNINGSlJTV' AL6ET 

A vgjores av: 
Økonomi- og samordningsutvalget 

Behandlet av: 
Teknisk utvalg 

Økonomi- og samordningsutvalget 

Sak nr.: 82 

Jnr.: 
12544/97 

Dato: 
23,0997 

25 .09.97 

Arkiv: 
0-503 .8 

Sak nr.: 
104/97 

82197 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER HØRING AV 
KONSEKVENSUTREDNING 

Økonomi- og samordningsutvalgets vedtak: 

Saksbehandler: 
Jann Ivar Brekken 

Antall medlemmer: 
Møtt : IJ av 13 

Mott : 7 av 7 

Lier kommune støtter den planlagte satsingen på nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker. Sat
singen er i tråd med ønsket om en bærekraftig samfurmsutvikling. 
For Lier er det vesentlig at det settes fokus på et så godt tilbringersystem som mulig til stasjo
nene Asker, Lier, Brakerøya og Drarrunen. Videre at det legges opp til rasjonelle overganger 
fra raske tog til lokale tog. Det er også ønskelig at togene til Gardermoen forlenges til Dram
men - med stopp også på Lier stasjon. 
Lier kommune har forøvrig ingen kommentarer til om utredningsplikten er oppfylt ihhl. plan
og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutredninger. 

Økonomi- og samordningsutvalgets bebandling: 

Rådmannens forslag til vedtak ble fremmet og vedtatt enstemmig. 

Vedlegg: 
Ingen 

Saksutredning: 

I, Bak~runn 

Lier kommune har mottatt til høring Konsekvensutredning, for nytt dobbeltspor fra Skøyen til 
Asker, dat. mai-97 . Hensikten med høringen er å ra fastlagt om utredningsplikten er oppfylt 
med tanke på valg av alternativ for nytt dobbletspor. Valg av alternativer knyttet til behand
ling av kommunedelplaner i de aktuelle kommunene . 

Lier kommune blir ikke direkte berørt av dette tiltaket. Lier støtter den foreslåtte satsingen på 
jernbane i dette området. Den betydelige kapasitetsøkningen som nytt dobbeltspor innebærer 
vil legge forholdene til rette for at tlere vil benytte tog som transportmiddel. Satsingen er i 

~ .. 
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tråd med ønsket om en bærekraftig samfunnsutvikling i og med at det legges til rette for å 
redusere biltrafikken. 

Satsingen vil ha betydning for Liers innbyggere i og med at mange pendler til Oslo-området -
både med tog , bil og buss. Spesielt viktige stasjoner er: Asker, Lier, Brakerøya og Drammen. 
F or Lier er det av avgjørende betydning at tilbringersystemene til disse stasjonen blir så gode 
som mulig, og at det legges opp til rasjonelle overganger fra raske tog til lokale tog på stasjo
nene. På denne måten kan Liunger oppleve toget som et attraktivt transportmiddel. En forlen
gelse av Gardenno-togene til Drammen - med togstopp også på Lier stasjon, er ønskelig. 

Det ligger opplagt mye utredningsarbeid bak den oversendte Konsekvensutredningen. Lier har 
ingen kommentarer til denne utover det som er nevnt ovenfor 

Rådmannens forslag til vedtak: 

Lier kommune støtter den planlagte satsingen på nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker. Sat
singen er i tråd med ønsket om en bærekraftig samfunnsutvikling. 
For Lier er det vesentlig at det settes fokus på et så godt tilbringersystem som mulig til stasjo
nene Asker, Lier, Brakerøya og Drammen. Videre at det legges opp til rasjonelle overganger 
fra raske tog til lokale tog. Det er også ønskelig at togene til Gardennoen forlenges til Dram
men - med stopp også på Lier stasjon. 
Lier kommune har forøvrig ingen kommentarer til om utredningsplikten er oppfylt ihht. plan
og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutredninger. 

Teknisk utvalgs innstilling til økonomi- og samordningsutvalget: 

Lier kommune stotter den planlagte satsingen på nytt dobbeltspor fra Skøyen til Asker. Sat
singen er i trad med ønsket om en bærekraftig samfunnsutvikling. 
F or Lier er det vesentlig at det settes fokus på et så godt tilbringersystem som mulig til stasjo
nene Asker. Lier. Brakerøya og Drammen. Videre at det legges opp til rasjonelle overganger 
fra raske tog til lokale tog. Det er også ønskelig at togene til Gardennoen forlenges til Dram
men - med stopp også på Lier stasjon. 
Lier kommW1e har forøvrig ingen kommentarer til om utredningsplikten er oppfylt ihht. plan
og bygningslovens bestemmelser om konsekvensutredninger. 

Teknisk utvalgs behandling: 

Rådmannens forslag til vedtak ble fremmet og enstemmig vedtatt. 

Utskrift til' 

TEKNISK SÆF, 3400 LIER 

Rett utskrift . 

Dato: 

etc.. 09. C} 7- d~04~ 

" ~ 
411 



t(;y 

JERNBANEVERKET 
REGION SØR 
PLANKONTORET 
3006 DRAMMEN 

Deres ref: 
Saksref: 97/4149 , Bet. ID 552 

@ 
Vår ref: 
97/4042/u/bå/720 

~~i:J 

.. DRAMME VKO~ 
Jembane~.~:~et [=:J I@ 
AR:<lva Dr.A .. .. '-r4jLJq ............ . 
SJ :"-/l' c l..n i. : 1} " .. 

,., . IV~?~ ............ . A: '.i.·, ,. [ ... ....... . 

Dato: 09.10.97 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER - KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 -
UTTALELSE FRA DRAMMEN KOMMUNE 

Drammen kommune har ingen vesentlige merknader til konsekvensutredningen og mener 
grunnlaget er godt nok til å fatte beslutninger om valg av alternativer. 

For Drammen vil følgende forhold være sentrale som grunnlag for valg av alternativer: 
Best mulig kapasitet og punktelighet 
Raskest mulig realisering 
Tilgjengelighet til flest mulig arbeidsplasser uten togbytte fra/til Drammen 

Med hilsen 

~\~ 
Berit Asnes 
Miljøvernleder 

Gjenpart: 
Teknisk sektor - her 
Bærum kommune - Rådmannen 
Asker kommune - Rådmannen 
Oslo kommune - PJan- og bygningsetaten 

Rådmannen 
Engene 1 Tlf. sentralbord 32 80 60 00 
3008 Drammen Rådmannens ekspedisjon 32 80 61 80 Telefaks 32 8061 75 

Organisasjonsnummer 
939214895 

7G, 
rrn LANDBRUKSKONTORET 

\&LI I ASKER OG BÆRUM 

Kommunegården 

Postboks 406 

~ 
I~~ 

, .. Jeri1baneVerket I · I ~~ . "'an.kod •• 

Jernbaneverket . r : L-----I 

Plankontoret $~ :.. .., , .. ') J.I. ~ al.1 ........... . 
3006 DRAMMEN ' 

1301 Sandvi ka 
Tlf .: 67 504240 

Faks: 67 5042 41 

Arkivbet .: •••• Ll> ... S~~ ............ . 

Deres ref. : Arkivnr : 711 .21 OVIIGUM Dato : 
15. oktober 1997 

Dok.nr. 

SAK NR.: 48/97 I ASKER LANDBRUKSUTV ALG 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 -NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER 

REG.NR.: 02209700038 .KVA 

Saken ble behandlet i Asker landbruksutvalg i møte 14. oktober 1997. 

Uttalelse går fram av vedlagte kopi av møteboka. 

Meih' n 

/. / 

C/ -~ ()}, 
Olav Vik 

jordbrukssjef i Asker og Bærum 

Kopi av møteboka sendt til: Akershus Fylkeslandbruksstyre,P.bAI4,200 I Lillestrøm 
A sker kommune, rådmannen,Rådhuset, 1371 Asker 
A sker KOl11I11une ,bygn/reguleringssjcfen, 1371 Asker 

;:; 
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MØT E BOK 
Saksnr:02209738.div 
Saksbehandler:Olav Vik 
Jordbrukssief i Asker Q~r~m 
Landbruksutvalget i Asker Fylkeslandbruksstyre 

Møte Sak Møte Sak 
14 . 1 O . 97 . .311 1.9.1 
Re g.nr. Tidl.sak Reg.nr. Tidl.sak 
0 2 20970Q038.DI~ 

KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 - NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

Jernbaneverket har lagt ut konsekvensutredningen til offentlig 
ettersyn frem til 1.10.97. 

Forslaget til kommunedelplan for nytt dobbeltspor Bærum grense 
- Asker stasjon behandles som sak 49/97 i Asker 
landbruksutvalg. 

Lapdbruksutvalget behandler også i samme møte (sak 45/97) 
utkastet til - Fylkesdelplan for transportsystemet i 
Vestregionen. 

FORSLAG TIL UTTALELSE: 
Landbruksutvalget vil bemerke at konsekvensutredningen omtaler 
for lite virkningene ved bruk av jordbruks- og skogbruks
arealer til riggarealer, byggegroper og kulverter, samt hvilke 
tiltak som er nødvendig for å få jordmassene i drivbar stand 
etterpå. Jordbruksareal med dype jordskikt bør spares til 
riggplasser for å unngå ubotelige skader etter tunge 
anleggsmaskiner og store masselagringer. Tilstandsrapport før 
og etter anleggsperioden bør kreves for arealene. 

Konsekvensutredningen omtaler for lite om kulvertene går opp i 
dagen eller skal overdekkes av jord på jordbruksareal. 

Landbruksutvalget forutsetter nærmere omtale av ovennevnte 
forhold i det videre reguleringsarbeidet. 

Fo røvri g har landbruksutvalget ingen bemerkninger til 
konsekvensutre dning e n. 

La ndbruksutvalge t vil gå inn for Ræverudlinja s om trase til 
nytt dobbe ltspor gjenno m Asker. 

S j g n. (Lbl' . u l v . ) S ign . (Fl. st. ) Utskrift sendt til: 
Jernbane verket 

(i (.I 
------- - _ .- - - ~ 

Akershu s fylk e sl a ndbruksstyre 
Asker kommun e , r ådmannen 
As ker k o mmune, bygn. og r eg. s j ef 

Landbruksutvalget i Asker Fylkeslandbruksstyre 

Møte Sak Møte Sak 
14,10.97 48/97 
Reg.nr. Tidl.sak Reg.nr. Tidl.sak 
02209700038.DIV 
1. SAMMENDRAG OG KONKLUSJON 
1.1 Sakens innhold 
Konsekvensutredningen foretar en kvalitativ beskrivelse av 
miljø/arealer/bygninger/anlegg som berøre s samt mulige 
avbøtende tiltak for 3 trasealternativer i Asker. 

1.2 Jordbrukssjefens konklusjon 
Utredningen belyser for lite hvilke konsekvenser rigg- og 
anleggsvirksomheten vil ha på jord- og skogbruksarealene, samt 
hvilke tiltak som er nødvendig for å få jordmassene i . drivbar 
stand igjen etterpå. 

Utredningen belyser også for lite igjentettingen av 
byggegropene på jordbruksareal, og om kulverter går i dagen 
el~er skal dekkes med masser. 

Ræverudlinja vil være mest skånsom mot Askerlandskapet og bør 
anbefales. 

2. BAKGRUNN FOR SAKEN 
2.1 Utgangspunkt for saken 
Følgende dokumenter følger saken: 
- Oversendelsesbrev fra Jernbaneverket, Region Sør. 
- Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. Konsekvensutredning fase 2. 

Kortversjon 
- Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. Konsekvensutredning fase 2 . 

Vedlegg til kortversjonen-områdevis beskrivelse for Aske r. 
- Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. Info om: Konsekvensutredning 

fase 2 og kommunedelplan for Oslo, Bærum og Asker. 

I fylkesdelplanen for transportsystemer i Vestkorridoren (sak 
45/97 i Asker landbruksutvalg) er nytt d obbeltspor fra Skøyen 
til Asker blant de høyest prioriterte prosjektene. 

2.2 Be skrivelse av alternativene 
3 alternativer foreslås mellom Sandvika o g Aske r . Alle tre 
alterna tivene e r like ved passeringen av Sandvikse lva o g mot 
As ker s t as jon. 

Ytre linj e 
Fr a J o ng til As ke r går alternative t hoveds a klig i tunne l. på 

Sign . (Lbr.utv.) Sign. (Fl.st.) Ut skr if t se ndt til: 
J e rnba n e v e rk e t 
Ake r s hu s fyl ke s l andb l 'uksstyr e 
As ker k o mmune, l:å dmannen 
As ker kommune , bygn . og r eg.sjef ~ 
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Landbruksutvalget i Asker Fylkeslandbruksstyre 

Møte Sak Møte Sak 
14 10 97 48/97 
Reg.nr. Tidl.sak Reg.nr. Tidl.sak 
02209700038 DIV 
en ca. 850 m lang d a gstrekning i Åstad - Solstadområdet, vil 
linja krysse i en ca. 200 m lang bru opptil 25 m ove r Neselva. 
Linja krys ser så under eksisterende spor ved Solstadve ien og 
fortsetter i tunnel fram til området ved Asker Terra s se og 

Trollhauge n . 

Indre linj e 
Linja krys ser Neselva på nordsiden av eksisterende spor ved 
Ås t addamme n i en ca. 550 m lang dagstrekning. Linja går så 
vide r e i tunnel fram til ved Asker terrasse og Trollhaugen 
hvor linjavidere til Asker er lik Ytre linje. 

Reverudlinja 
Linja går lenge r nord enn Indre linje mellom Jong og 
Ås~addammen. Videre ves t over fra Åstaddammen til Asker sentrum 
er alternativet identisk med Indre linje. 

2.3 Konsekvenser for området 
Konsekvensene for de tre alte rnativene er nærmere kommentert. 
Her er det foretatt en kvalitativ beskrivelse av miljø/ 
arealer/bygninger/anlegg som berøres samt mulige avbøtende 
tiltak. Dette er illustrert med foto, snitt - perspektivskisser 

o.l. 

Konse kvensutredningen omtaler nærmere 3 av områdene i Asker: 
Billingstad, Åstad-Solstad og Asker Sentrum. 

Område Billingstad 
Området utgjør i hovedsak de no r døstlige boligområdene i 

As ke r. 

Eksis terende dobbe ltspor gå r l e nge r sør enn d e nye 
alte r nat i v e ne . 

Byggegrop ene opplyses å ikke få innvi r kning på l andskape t 
fordi inngrepene b li r rela tivt små . Ar ealene ska l et t e r 
utbyggi ng e n ree t a ble res til jord bru k og v il lahage r . 

Ytre l inj e 
Miljøku l v e rt boligområde må bygge s . 

---- - ---- - -- - ------- --- - ---- - - ------ - - ----- --- -- --- ------ - ---

Sign. (Lbr. utv. ) Sign . (Fl . st . ) Utskrift send t t i l : 
J ernban e v erket 
Ake rs h us fylk es l a ndbr uks styre 
Asker k o mmune , rådmann,",;: 
As ker kOfilfnune , b ygr! . o:! re g . sj e f 

Landbruksutvalge t i As ker Fylkeslandb ruks s tyre 

Mø te Sak Møt e Sa k 
14.10.97 48/97 
Reg.nr. Tidl.sak Reg.nr. Tidl.sak 
02209700038.DIV 
Indre linje 
En miljøkulvert i 1 2 5 m l e ngde fo r es l å s sør f or Billingstad 
s ko l e. Her vil et stort jordbruksa r e al p å Åstad gå r d bli 
berø rt. Det e r uklar t om kulve r t e n vil g å i dage n eller bli r 
ove rdekt . 

Ræve rudlinj a 
Av 2 fore slåtte bygge g roper vil d en syd ligs te (100 m lang) 
b e r ø r e landbruksa reale r. I kommunede lp lane n er et s t ørre 
omr åde b åndl agt hvo r s to re jordbruks are al er er me d. Foruten 
byggegroper er d e t her planer om rig gplas s . Kulver t vil bli 
bygd, uklart om d e n vil gå i d a gen e ll er ove rdekkes . 

Område Åstad - So lst a d 

4 

De t nye dobbeltspo ret går her gjenno m d et me st uberørt e natur 
og'kulturlandska pet på hele strekni n g en . 

Ytre linje kre v e r et stort inngrep i et større l a ndskaps rom . 
Den nye banen vil me dføre en del fy l li ng, og ny bro med ca. 
200 m lengde må bygges (på d e t me st e 2 5 m over t e rrenget) . 
Linja går over skogsbe vokst og kupe rt terreng i utkanten av e t 
mindre jorde og over et annet jorde. Fyllinger me d utslag på 
hver side vil ytterligere beslagl e g ge jor dbruksa r eal . 

Linja vil dom i n e r e landskape t. 

Indre Linje me dfører et mindr e inng rep i nn t il en høy f ylling 
for nåværende jernba ne linj e , og g å r gj ennom e t relat ivt lite 
landskapsro m ved fot e n a v Ska ugums å sen. Utvide lse av fyllinge n 
vil g å nær inntil Åstad naturrese rvat , me n berø r er ikke 
dire k t e reservat e t . Åst a ddammen k a n r eet able r es like n o rd for 
fyll i ngen. Berører i li ten g r a d s kogsmark o g b e rører i kke 
jor dbr uksa real. 

I kommu ne de lpl anen er i t i ll egg skog- o g jordbruksareal vest 
for Sku s t a dgata b å nd lagt t i l jern bane , me n u k l a r t om det s k a l 
være r i ggp l a s s p å område t . 

Ræve r udl i nja er sammenfa ll e nde me d I ndre linj e i d e nne 
dagsone n . 

S ign. (Lbr. u tv.) Sign . (Fl . s t . ) Ut s k ri ft selldt ti l: 
J e rnha :leVE !:ket 
Ak e r s hus ~ ylk e sl a ndbru k sst yre 

A skE:' l i·. 011": ', ITlE' , rådmanrl'."!l 
]\.skt:,r··. Of, ·· ",.m(· , IJYS:ln . ug reg . sjef 

~ 
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Landbruksutvalget i Asker Fylkeslandbruksstyre 

Møte Sak Møte Sak 
14.10.97 48/97 
Reg.nr. Tidl . sak Reg.nr. Tidl . sak 
02209700038.DIV 
Det er vanskelig å finne hensiktsmessige arealer for anleggs
og riggområder som har en enkel og grei adkomst. 

Område Asker Sentrum 
Alle 3 alternativene går i samme trase. I dagsonen nedenfor 
Asker terrasse krysser det nye sporet under eksisterende spor. 
De nye sporene legges i kulvert mellom nåværende spor og 
tunnelmunningen mot øst {jordbruksarealene på Bøhnsjordene} . 

Jordbruksareal på Høn gård er planlagt som oppfyllingsområde 
(deler av Høn gård er lagt ut til utbyggingsområde i 
kommuneplanen) . 

3. TIDLIGERE BEHANDLING 
Asker landbruksnemnd behandlet 30.08.94: Transportutredningen 
for Vestregionen - konsekvensutredning fase l, med følgende 
uttalelse tilknyttet ny jernbanetrase: 

"Asker landbruksnemnd har ingen kommentarer til 
konsekvensutredningen foretatt i denne saken. 
Landbruksnemnda går inn for "indre linje" til forslag for ny 
jernbanetrase. 
Asker landbruksnemnd ber om at også konsekvenser på kort sikt 
(anleggstrafikk, masselagring o.l.) blir klargjort." 

"Indre linje" svarer til Indre linje i dette forslaget. 

4. JORDBRUKSSJEFENS VURDERING 
Jernbaneværket anbefaler Ræverudlinja. Dette har sammenheng 
med planene for Ringeriksbanen. 

Riggareal er nærme re angitt i kommunedelplanen. Likevel står 
d e t lite i konsekvensutredningen om riggarealene. Det må 
settes krav om avskaling av matjorda og legging av duk før 
riggareal e ne tas i bruk. 

For mye ma sse og store maskiner vil gjøre ubotelig s kade på 
are al e r me d dypt jordskikt {drenering}. Tilstandsrappor t før 
og ett e r a nleggspe rioden må kreves. 

Sign . (Lbr- u t v . ) Sign. (Fl.st.) Utskrift s e ndt til: 
J e rnba neverket 
Ake r s hus fylke slandbr uksstyre 
As ke r ko mmune , rådman ne n 
As ker ko mmune , bygn . og reg . s jef 
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Utredningen sier også lite om byggegropene og kulvertene. 
Kulverter opp i dagen vil ødelegge arealet. Kulverter med 
overde kning på tidligere jordbruksareal vil bli vanskelig å få 
tilbakeført til fullverdig jordbruksarea l. 

Fo røvrig redegjør konsekvensvurderingen tilfredstillende om 
følgende ved valg av de ulike alternative ne. 

Ytre linje bør frarås. Ræverudlinja bør v e lges før Indre 
linje. 

Uttalelse fra fylkesmannen i Oslo og Akershus, landbruks
avdelingen, datert 29.09.97, til konsekvensutredningen var 
ve?lagt saken tillandbruksutvalget. 

Landbruksutvalget gikk inn for følgende enstemmige 

UTTALELSE: 
Landbruksutvalget vil bemerke at konsekvensutredningen omtaler 
for lite virkningene ved bruk av jordbruks- og skogbruks
arealer til riggarealer, byggegroper og kulverter, samt hvilke 
tiltak som er nødvendig for å få jordmassene i drivbar stand 
etterpå. Jordbruksareal med dype jordskikt bør ikke nyttes til 
riggplasser for å unngå ubotelige skader etter tunge 
anleggsmaskiner og store masselagringer. Tilstandsrapport før 
og etter anleggsperioden bør kreves for arealene. 

Konsekvensutredningen omtaler for lite om kulvertene går opp i 
dagen eller skal overdekkes av jord på jordbruksareal . 

Und e r punktene om miljø etc. kan en ikke se at prob lemene 
omkring grunnvannssenkingen er berørt. Det forutse t tes at 
tilstrekke lige undersøkelser/tiltak igangsettes slik at disse 
forhold blir ivaretatt. 

Landbruksutvalget forutsetter nærme re omtal e av ove nnevnte 
forh o ld i det videre regul e ringsarbeidet . 

Forøvrig har landbruksutvalge t ingen beme rkninger til 
ko ns e kvensutredninge n. 

S ign. (Lbr . utv . ) Sign. (Fl.st.) Utskrift sendt til : 
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Asker kommune, bygn. og reg. sjef 
Fylkeslandbruksstyre 

Møte Sak 

Reg.nr. Tidl.sak 

Landbruksutvalget vil gå inn for Ræverudlinja som trase til 
nytt dobbeltspor gjennom Asker. 
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FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBELTSPOR pA 
STREKNINGEN BÆRUM GRENSE - ASKER STASJO:--; 

REG.NR.: 02209700037.DIV 

Saken ble behandlet Asker landbruksutvalg i mote 14. okwber. 1997. 

Uttalelsen går fram av vedlagte kopi av O1oteboka. 

For Asker landbrukSU l\ alg 

e!lU:A 
Olav Vik 

jordbrukssjef i Asker og Bærum 

Kopi av moteboka sendt til : Akershus fylkeslandbrukss tyre 
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FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBELTSPOR PÅ STREKNINGEN 
BÆRUM GRENSE - ASKER STASJON 

Planutvalget vedtok 27.08.97 å legge forslaget til 
kommunedelplan ut til offentlig ettersyn frem til 1 . 10 .97. 

FORSLAG TIL UTTALELSE: 
Landbruksutvalget går inn fo r Ræverudlinja som alterna t iv. 

Kommunedelplanen omtaler for lite virkningene ved bruk av 
jordbruks- og skogbruksarealer til riggarealer, byggegroper og 
kulverter, samt hvilke tiltak som er nødvendig for å få 
jordmassene i drivbar stand etterpå. 

Betingelser må settes for bruk av/og tilbakeføring av jord
bruksareal til byggegroper,riggplasser og overdekte kulverter. 

Landbruksutvalget går inn for å spare mest mulig av jordbruks
arealene med dypt jordsjikt på Åstad til riggplassareal. Det 
bør skaffes til veie arealer med fastere grunn. 

Landbruksutvalget har forøvrig ingen bemerkninger t il 
kommunedelplanen. 

l . SAMMENDRAG OG KONKLUSJON 
1.1 Sakens innhold. 
Saken g j elder forslag til kommunede lpla n for nytt dobbel tspor 
på strekningen Bærum grense - Asker stasjon, basert på 
foreliggende forslag til ko ~s e kvensutred~i ng fase 2. 

Ræverudlin j a og Indre linj e er tatt med ved va lg av trase. 
Endelig trasevalg gjøres ved kommunestyrets behandling av 
kommu nede lplane n. 

1 .2 Jordbrukssjefens konklusj on 
Ræverudl inj a bør velges. 

Andre arealer e nn j ordbruksarealer med d 1?t jords kikt bør 
brukes til rigg/lagringsplasser. 

S ign. (Lbr.utv.) Sign. (Fl.s t .) 
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Asker kommune, bygn. og r eg. sjef 
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2. BAKGRUNN FOR SAKEN 
2.1 Utgangspunkt for sakE~ 
Planarbeidet har i sin helhet vært basert på Jernbaneverkets 
konsekvensutredni ng fase 2 for nytt dobbeltspor Skøyen - As ker 
(sak 48/97 i Asker landbruksut v alg ) 

2.2 Planens hensik t 
Hensikten med kommunedelp lanen er: 
_ å velge utbyggingsalternativ for del av nytt dobbe ltspor 

Skøyen - Asker p~ strekningen Bæ rums gre nse - AskRr stasjo~ 
_ å sikre at det ikke gjøres tiltak i tras e og tilliggende 

arealer, som kan vanskeliggjøre planlegging og 
gjennomføring av anlegget. 
? legge til rette for at det gjennom senere d e taljering på 
reguleringsplannivå etableres et tjenlig sporanlegg , som t ar 
nødvendig hensyn til eksisterende b e byggelse, samt lokal 
topografi og vegetasjon og 

_ å fremskynde oppfølgende detaljplanlegging gjennom 
tidsbegrenset båndlegging. 

2.3 Foreliggende utbyggings a lternativ 
Kommunedelplanen inkluderer, i forståels e med Jernbaneværket, 
bare to av de tre alternativene som inngår i konsekvens
utredning fase 2 - Indre Linje og Ræverudlinja. 

2.~ Beskrivelse av planforslage t 
Planforslaget består av plankart med utfyllende bestemme l ser. 
De utfyllende bestemme lsene redegjør for planens hens ikt og 
inneholder bestemme lser om arealbruk, herunder båndleggelse a,' 
areal til justerings~u ligheter , anleggs-/riggområde for 
jernbane mm, og er supplert med retningsl injer for gjennom
føring av pla~en, inneholdende plankrav, landskapsestetiske 09 

nil j ø vernme ssige he~syn og støyrestriksjoner. 

P l anu tformingen bygger i s in helhet på Jernbaneverkets 

konsekvensutredning. 

3. TIDLIGERE BE~~~DLIKG 
Nytt dobbelspor har tidligere vært behandlet i landbruksnemnda 
i konsekvensutrednings fa se l hvor Indre linj e ble foreslått 
(svarer til d age ns Indre linj e) 

Nytt dobbel t spor er også til beha ndling i sakene 45/97(Fors l ag 
---------- -- - -------- ------ -----------------------------

Sign. (Lbr.utv.) Sign. (Fl .st. ) Utskrift sendt til: 
Asker kommune , bygn. og reg.sjef 
Akershus fylkes l andbrukstyre 
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til fylkesdelplan for transportsystemet i Vestregionen ) og 
48/97(Konsekvensutredning fase 2 - nytt dobbeltspor Skøyen -
Asker) ilandbruksutvalget . 

4. JORDBRUKSSJEFENS VURDERING 
Ræverudlinja bør Velges som trase for nytt dobbeltspor . 

Kommunedelplanen båndlegger store jordbruksareal på Åstad til 
jernbaneområde, riggareal mm . Jordbruksarealer med dypt 
j crd~ jikt bør helst ikke bli riggplasser. Tunge maskiner og 
store masselagringer gjør ubotelige skader. 

Bet ingelser må settes for bruk av arealer med tilstandrapport 
før og etter anleggsperioden. 

3 

Kommunedelplanen belyser for lite om kulverter går opp i dagen 
eller skal overdekkes av jord på jordbruksareal. 

Forøvrig har jordbrukssjefen ingen bemerkninger til 
kommunedelplanen. 

Konstituert bygnings - og reguleringssjef Per Chr. Hauge var 
innkalt og gaven orientering om saken. 

Landbruksutvalget foretok befaring til Trollhaugen . 

Landbruksutvalgets behandling. 

Landbruksutvalget gikk enstemmig inn for forslag til uttalelse 
med følgende endring av avsnitt 3 til: 

"Betingelser må settes for bruk av jordbruksarea l til 
byggegroper, riggplasser og overdekte kulverter. All e områdene 
skal tilbakeføres til jordbruksareal etter anleggsfasen." 

Landbruksutvalget f at tet dermed følgende enstemmige 

UTTALELSE: 
Landbruksutvalget går inn for Ræverudlinja som alternativ. 

Kommunedelplanen omtal er for lite virkningene ved bruk av 
jordbruks- og skogbruksarealer til riggarealer, byggegroper og 
kulverter, samt hvilke tiltak som er nødvendig for å få 

Sign. (Lbr . utv.l Sign. (FI.st.l 

()c/ 
Utskrift sendt til: 

Asker kommune, bygn. og reg.sjef 
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jordmassene i drivbar stand etterpå. 

Betingelser r.å settes fo r bruk av jordbruksareal til bygge
groper,riggplasse r og overde kte kulvert er . Alle områdene skal 
tilbakeføres til jordbruksareal etter anleggsfasen. 

Landbruksutvalget går inn for å spare mest mulig av jordbruks 
arealene med dypt jordsjikt på Åstad til riggplassareal. Det 
bør skaffes til veie arealer me d fastere grunn. 

Landbruksutva lget har forøvrig ingen bemerkninger til 
kommunedelpl a nen. 

;; 
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Ut sk~ ift sendt ti l : 
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Akershus fylkeslandbrukstyre 
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SOLLERUD VELS UTTALELSE TIL NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER I 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 (JERNBANEDELEN AV 4VESTKORRlDOREN') 

Innledning 

De valg som gjøres i forbindelse med utbygging av infrastruktur langs vestkorridoren nå later til å 
bli så kostnadskrevende og bli meget omfattende anlegg. Det er derfor av største betydning at de 
beslutninger som gjøres er riktigst mulige. Fordi om NSB for tiden sliter med dårlig økonomi og 
svak image MÅ ikke dette bli grunnlag for å velge løsninger som ikke tåler kritiske vurderinger i 
fremtiden. Kortsiktig sparing av 'mindre' beløp i dag vil vise seg å bli kostbare løsninger på lengre 
sikt . Dagens Drammensbane ble anlagt i 1870 årene og har fungert som en god kommunikasjons
åre i snart 130 år. Det er ingen gruM til at ikke den bane som nå planlegges også bør kunne 
fungere i mer enn 100 år frem i tiden. 

Vi beklager sterkt at Jernbaneveket ikke har koordinert sine planer bedre med Statens vegvesen. 
Ved en bedre samkjøring av planene ville man letter kunne sett kommunikasjonene i 
vestkorridoren som en helhet. Nå må aUe aktører, inklusive alle oss som uttaler oss om planene, 
kun gjøre oss mer eller mindre kvalifiserte forestillinger om hvordan helheten kan bli en gang. De 
fleste av oss berørte langs vestkorridoren som uttaler oss har imidlertid livslange erfaringer med 
trafikkmønster, bosettingsmønster, næringsliv j det samme området. Vi bor her, sover her, bruker 
område til rekreasjon. Dette er kvalifIkasjoner som i seg selv gjør oss skikket til kvalifiserte 
oppfatninger om hvordan områdene bør utvikles videre. - Trivsel for menneskene som bor og 
arbeider er av avgjørende betydning for dem det gjelder. Disse sider kommer kun i meget liten 
grad til syne som elementer i konsekvensutrednigen fra Jernbaneverket. l stedet uttrykkes kun 
disse sider av konsekvensene med subjektive synsinger som ikke er egnet som grunnlag for å fatte 
avgjørelser, hverken hva gjelder fysiske løsninger eller økonomiske størrelser. 

Jernbaneverkets anbefalte trasseer. 

Vi velger å kommentere strekningen Skøyen til og med Lysaker (Fornebu) stasjon. 

Jernbaneverkets argumenter for å velge 4 spor og Lysaker stasjon i dagen på denne strekningen er 
meget tynn, og i hovedsak representert ved følgende : 

• De reisende må ha noe å se på når de reiser. 
Det må bygges støyskjermer langs hele strekningen av hensyn til befolkningstettheten 
Følgelig vil ingen se noe likevel. 

• Del er så stor andel tunnel på strekningen frem til Asker at noe må gå i dagen. 

r - l, 
l ,,"; , 

I dette tilfellet har Jernbaneverket valgt dagsone i den tettest befolkede del av hele 
strekningen Det henger ikke logisk sammen Vi ønsker på ingen måte at områder langs 
trassen skal konkurrere om tunnel. Vi er meget glade på vegne av de som sikkert får 
tunnel, og ønsker det, selv om dette ikke er innenfor vårt eget nærmiljø 

• Det er for dyrt å bygge tunnel 
Flere spor i dagen øker støybelastningen i store deler av det samme området som 
samfunnet bruker ca . 30 milliarder kroner på kun for å fjerne flystøy fra ved å bygge ul 
Gardermoen og nedlegge Fornebu flyplass, samt å bygge Gardermobanen Da henger det 
ikke logisk sammen å spare ca I % av de totale kostnader på den tettest befolkede 
strekningen. Jernbaneverkets anbefalte løsning vil ikke øke tilgjengeligheten til jernbanen 
på den strekningen som nå skal bygges ut. Sett i dette lys kan selv de noe lavere 
anleggkostnadene synes i høyeste laget 

Lysaker stasjon i dagen: 

Det er trangt på Lysaker. I henhold til de utbyggingsplaner som foreligger vil det bli mye trangere 
i løpet av noen få år Dette vil påvirke både næringslivet på Lysaker og Sollerud som nærmeste 
nabo til Lysaker negativt Hvordan har NSB tenkt å skaffe tilstrekkelig plass ti l parkering, samt 
trafikk til og fra stasjonen 

Hvis det tenkes å benyttet arealer på Sollerud til noe av dette forlanger Sollerud vel svar før 
trasevalget vedtas. 

Hvis svaret nå er nei, må Jernbaneverket gjøre regning med at det skal inngås langsiktige avtaler 
eller kontrakter med grunneiere på Sollerud . som sikrer at dette IKKE kommer opp under 
marsjen, eller innen overskuelig fremtid Hvis dette avvises, har vi ingen tiltro til det pågående 
arbeidet . 

Mer generelle kommentarer til konsekvensutredning 2. 

• Konsekvensutredningen mangler alle vesentlige tall bak kalkylene som bør være nødvendige 
for å fatte de rette beslutninger Vi regner det for gitt at Stortinget må far seg forelagt en del 
bakenforliggende elementer i kalkylene for å kunne danne seg et bilde om realismen i de tall 
som blir presentert . Det tenkes her spesielt på 

• Utgifter til grunnerverv og evt . erstatning til grunneiere som må flytte 

• De samfunnsmessige kostnader som følger av at eksisterende grunnlagsinvesteringer 
ikke lenger brukes og må erstattes av nytt andre steder 

• Anleggskostnader ved å bygge kun et sporparr i tunnel 

• Kostnader ved å utvide nåværende stasjoner 

• Kostnader ved å bygge stasjoner i fjell. 

• Utredningen gir et klart inntrykk av manglende vilje og evne til å sette jernbanens rolle i 
forhold til det øvrige samfunn i sin rette sammenheng 

• Jernbanen representerer normalt ved sin natur et miljøvennlig transportalternativ, som også av 
oss ønskes mer enn velkommen om det bygges ut riktig. Konsekvensutredning 2 bærer i stor 
grad preg aven lettvint holdning til det samfunn og det tett befolkede bo- og arbeidsmiljo 
jernbanen skal betjene 

....... 
til ..... 



• Konsekvensutredning 2 og Jernbaneverkets anbefalinger er i liten grad egnet til å ivareta 
morgendagens utvikling med hensyn til hvordan befolkningskonsentrasjonene vil komme til å 
endre seg de nærmeste 50 - 100 år. (Konturene av dette begynner å bli ganske tydelige alt i dag 
med tanke på boliger og arbeidsplasser på Fornebu etc) 

• Den anbefalte løsning mener vi baserer seg på dagens konsentrasjoner av boliger og 
arbeidsplasser. Den forbereder ikke noe for fremtiden, slik den eksisterende bane forberedte og 
skapte grunnlag for utvikling av nye områder for 130 år siden Jernbaneverkets anbefalinger 
synes nærmest blottet for visjoner 

• Trassevalgene som gjøres i dag må basere seg på minst et 100 års perspektiv. 

• Det må tilrettelegges for ikke bare dagens, men også fremtidig tilgjengelighet i områder som 
kan og vil bli vekstområder hva boliger og arbeidsplasser gjelder. Det er i forhold til slike 
vurderinger det er beklagelig at Jernbaneverket ikke i tilstrekkelig grad har samarbeidet om 
losninger, men synes i stor grad å ha isolert seg og kun tenkt ensidig jernbanedrift . 

• Bedrd tilgjengelighet vil gi seg utslag i bedre inntjening for NSB. 

Vår primære anbefaling 

• Utrede primært Oslo kommunes alternativ J6 med stasjon på Fornebu og behold dagens trasse 
for lokaltog 

• Gjenåpne stengte stasjoner og evt . etabler nye stoppesteder på eksisterende bane. 

Dette vil øke tilgjengeligheten for nåværende og fremtidige områder betydelig. Dette skal til 
for å få flere til å benytte tog i sentrale områder. Hvis en slik strategi velges vil NSB kunne 
oppnå vesentlig høyere andel av persontrafikken Ved kun å bygge tunnel for kun 2 nye spor 
blir kostnadene antakelig ikke så store som Jernbaneverket antyder i sine utredninger. 

At J6 ikke er utredet og man vil trenge mer tid må Jernbaneverket ta på sin egen kappe Det 
har vært kjent lenge nok til at det kunne vært utredet Det er alt for lettvint av Jernbaneverket å 
'true' med statlig regulering hvis man ikke kan komme til enighet med Jernbaneverket. Den 
type tidsnød som her er skapt vil ikke gi noen god løsning for fremtiden Tiden trekkes ut så 
mye at de besluttende organer får seg forelagt en sak som er ' overmoden' som følge av 
langtekkelige utredninger. På slikt grunnlag ble Gardermoen valgt til ny storflyplass. Det måtte 
fattes en avgjørelse kun på grunn av at diskusjonen hadde pågått i over 20 år. Fremtiden vil 
med all sannsynlighet konkludere med at valget av Gardermoen var feil . 

NSB bør ikke stille seg og samfunnet i denne situasjonen en gang til 

Vår sekundære anbefaling 
• Vi mener den nest beste løsning er J5 
• J5 er et vesentlig bedre alternativ med hensyn til miljø enn NSBs anbefaling. 
• J5 gir dog dårligere tilgjengelighet for publikum enn J6 

J6 etablerer umiddelbart jernbaneforbindelse til Fornebu Dette er helt avgjørende når då store 
investeringer skal foretas Når en evt . jernbaneforbindelse vil bli etablert hvis Jernbaneverkets 
anbefaling bygges er uvisst , men neppe sannsynlig de neste 20 år Innen den tid vil det meste av 
Fornebu være utbygget med boliger og en mengde nye arbeidsplasser. 

.. 

Å ikke starte med en utbygging som inkluderer stasjon på Fornebu er det samme som å overlate 
alt ansvar for kommunikasjon i dette området til Statens vegvesen og Oslo Sporveier. Det kan 
ikke være annet enn et nederlag for NSB, som Stortinget ikke kan eller bør akseptere . 

Fordelene med tunnel (JS og J6) fremfor dagsone. 
• Vil kunne bygges uten å forstyrre driften på nåværende Drammensbane 
• Minimal inngripen i eksisterende bolig- og næringsbebyggelse. 
• Ikke så plasskrevende i et allerede trangt Lysaker 

• Lager ikke større barrierer mot fjorden som er en av de mest brukte rekreasjonsområder i Oslo 
• J6 etablerer jernbane til Fornebu straks 
• Anleggsarbeidene kan for det meste foregå uten for store forstyrrelser for veitrafikk 

For Sollerud vel 

~~~~ 
Bjørg Christoffersen 
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OSLO. 20 10. 1997 

SOLLERUD VELS UTTALELSE TIL HØRJNGSUTKAST FOR NYTT DOBBELTSPOR 
SKOYEN - LYSAKER 

Innledning 

Samferdselslinjer er en av de vikt igste deler av infrastrukturen som må fungere godt for at en 
moderne nasjon skal være konkurransedyktig i et verdenssamfunn der Norge har alle 
forutsetninger for å hevde seg godt Under begrep samferdsel vil kollektivtransport spille en 
stadig storre betydning i urbane områder. Sollerud vel ser positi\1 på jernbane som et miljovennlig 
kollektivtilbud med stor transportkapasitet 

De valg som gjøres i forbindelse med utbygging av infrastruktur langs vestkorridoren nå later til å 
bh så kostnadskrevende og bli meget omfattende anlegg Det er derfor av største betydning at de 
beslutninger som gjøres er riktigst mulige . Fordi om NSB for tiden sliter med dårlig økonomi og 
svak image MÅ ikke dette bli grunnlag for å velge løsninger som ikke tåler k:-itiske vurderinger: 
fremtiden Kortsiktig sparing av 'mindre' belop i dag vil vise seg å bli kostbare løsninger på lengre 
sikt Dagens Drammensbane ble anlagt i 1870 årene og har fungen som en god kommunikasjons
åre i snart 130 år. Det er ingen grunn til at ikke den bane som nå planlegges også bør kunne 
fungere i mer enn 100 år frem i tiden . 

Sollerud vel er meget fornøyd med de grunnholdninger Plan- og Bygningsetaten uttrykker i sitt 
utkast til kommunedelplan for n}1t dobbeltspor Skøyen - Lysaker 

Jernbnneyerkets anbefalte trasseer 

Jernbaneverkets argumenter for å velge 4 spor og Lysaker stasjon i dagen på denne strekningen er 
meget tynn, og i hovedsak representert ved følgende 

• De reisende må ha noe å se på når de reiser 
Det må bygges støyskjermer langs hele strekningen av hensyn til befolkningstettheten 
Følgelig vil ingen se noe likevel. 

• Det er så stor andel tunnel på strekningen frem til Asker at nOe må gå i dagen 

'-o , .......... 

I dette tilfellet har Jernbaneverket valgt dagsone i den tettest befolkede del av hele strekningen 
Det henger ikke logisk sammen Vi ønsker på ingen måte at områder langs trassen skal 
korU..llffere om tunnel Vi er meget glade på vegne av de som sikkert får tunnel, og ønsker det, 
selv om dette ikke er innenfor vån eget nærmiljø 

• Det er for dyrt å bygge tunnel 
Flere spor i dagen oker stoybelastf/ingen i Slore deler av del samme omradet som 
samfllnnel bruker ca 30 IlJlllwrda krona pa k/lll for a fjant! flysloy fra ved ii bygge /Il 
Gardermoen og lied/egge Fort/ebu fljplass. sallll a bjggt: Gardermobanell Da ht'ngl'r 
del ikke logisk sammen å spare ca. l % av d..: lo/ale koslnader pa den lellest bLJo/kei/e 
slrelalingell. )erJlbaIJeverkets anbefalle losning vil ikke oke tilgjengelighelenlil jemhalJ(!f/ 
pa dell streJ..7lillgen som Ila skal bygges ul. Setl i dellt? lys kall selv dt? 1I0e /m 'ere 
allieggkoslliadelle synes i hoyeslt! laget. 

Lysaker !;tasjon i dagen: 

Det er fc~ trangt på Lysaker . I henhold til de utbyggingsplaner som foreligger vil det bli mye 
trangere i lopet av noen få år. Dette vil påvirke både næringslivet og fastboende på Lysaker, samt 
Sollerud som nærmeste nabo til Lysaker på en negat iv måte Hvordan NSB har tenkt å skaffe 
tilstrekkelig plass til parkering, samt trafikk til og fra stasjonen er for oss en gåte, med mindre de 
har tenkt å fremlegge planer som enda ikke er uttalt. 

Hvis det tenkes å benyttet arealer på Sollerud til noe av dette forlanger Sollerud vel svar for 
trasevalget vedtas. Noe slik1 er ikke med i Oslo kommunes utkast til kommunedelplan nå . Det er 
vi godt fornøyde med . Hvis slike planer likevel kommer frem etter at høringsrunden er gjennomfør 
vil naturligvis Sollerud protestere 

Underjordisk stasjon på Lysaker: 
Blan- og Bygningsetatens forslag om flere nedganger til stasjonen, bl.a. fra Oslo siden av 
Lysakerelven vil på en fin måte k-unne bidra til spredning av trafikken til og fra stasjonen på 
overflaten Vi forutsetter at en slik nedgang plasseres på tidligere Lysaker kemiske fabrikks 
område, de den naturlig vil høe hjemme 

Vår primære anbefaling 
• Utrede primært Oslo kommunes alternativ J6 med stasjon på Fomebu og behold dagens trasse 

for lokaltog 

• Gjenåpne stengte stasjoner og e\1 etabler nye stopoested er på eksisterende bane 

Dette \;1 oke tilgjengeligheten for nåværende og fremtidige områder betydelig. Dette skal til 
for å få flere til å benytte tog i sentrale områder Hvis en slik strategi velges vil NSB k-unnc 
oppnå vesentlig høyere andel av persontrafikken Ved kun å bygge tunnel for kun 2 nye spor 
blir kostnadene antakelig ikke så store som Jernbaneverket antyder i sine utredninger 

At J6 ikke er utredet og man vil trenge mer tid må Jernbaneverket ta på sin egen kappe Det 
har vært kjent lenge nok til at det k-unne vært utredet Det er alt for lettvint av Jernbaneverket å 
'true' med statlig regulering hvis man ikke kan komme til enighet med Jernbaneverket D~n 

type tidsnod som her er skapt vil ik.ke gi noen god løsning for fremtiden Tiden trekkes ut så 
mye at de besluttende organer får seg forelagt en sak som er 'overmoden' som folge av 
langtekkelige utredninger På slik1 grunnlag ble Gardermoen valgt til ny storflyplass Det målle 
fattes en avgjørelse J...-un på grunn av at disk-usjonen hadde pågått i over 20 år. Fremtiden vil 
med all sannsynlighet konkludere med at valget a\' Gardermoen var feil 

NSB bør ikke stille seg og samfunnet i denne situasjonen en gang til 

~ 



Vår sekundære anbefaling 
• Vi mener den nest beste løsning er J5 
• J5 er et vesentlig bedre alternativ med hensyn til miljø enn NSBs anbefaling. 
• J5 gir dog dårligere tilgjengelighet for publikum enn J6. 

J6 etablerer umiddelbart jernbaneforbindelse til Fornebu , Dette er helt avgjørende når då store 
investeringer skal foretas . Når en evt. jernbaneforbindelse vil bli etablert hvis Jernbaneverkets 
anbefaling bygges er uvisst, men neppe sannsynlig de neste 20 år. Innen den tid vil det meste av 
Fornebu være utbygget med boliger og en mengde nye arbeidsplasser. 
Å ikke starte med en utbygging som inkluderer stasjon på Fornebu er det samme som å overlate 
alt ansvar for kommunikasjon i dette området til Statens vegvesen og Oslo Sporveier Det kan 
ikke være annet enn et nederlag for NSB, som Stortinget ikke kan eller bør akseptere 

Fordelene med tunnel (JS og J6) fremfor dagsone. 
• Vil h.-unne bygges uten å forstyrre driften på nåværende Drammensbane, 
• tv1inimal inngripen i eksisterende bolig- og næringsbebyggelse, 
• Ikke så plasskrevende i et allerede trangt Lysaker. 
• Lager ikke stOffe barrierer mot fjorden som er en av de mest bruh.1e rekreasjonsområder i Oslo 
• J6 etablerer jernbane til Fornebu straks 
• Arueggsarbeidene kan for det meste foregå uten for store forstyrrelser for veitrafikk 

Kommentarer til jernbaneverkets k.1lkyler 

Sollerud vel har liten tiltro til Jernbaneverkets kalkyler i sin konsekvensutredning , Dett gjelder 
spesielIt erverv av grunn og innlosning av hus Etter gjentatte anmodninger om å fa de 
bakenforliggene tall i kalkylene har vi enda ikke fatt disse tall . 
Vi tror ikke det er lagt inn tilstrekkelige beløp til slike erverv, men at tallene er manipulert for å 
gjore lernbanp.verkets anbefalinger rr.e:;t konkuii'aflsejyktig~ pit kosnader. Ette~ våre antakelser vil 
\i ikke bli overasket om HIO vil bli 50 - 60 mill. kroner, og 'HIOT 30 - 40 mill. kroner dyrere 
bare i innJosninger og grunnereverv. Dette vil i så fall gjore disse alternativene mindre 
konkurransedyktige på pris 
Disse alternative er under enhver omstendighet ikke fremtidsrettede 
Etterbruk ay arealer som ikke skal benyttes tit jernbaneformål elter utbyggingen: 

På side 32, 3 avsnitt sies det al 'Sa Img!! B!!stltllkilen har begre/lst!! attrakJjollsverdl som 
jrivmraJt! p.g.a. E18 og dt!l meste ffi' maril/Mn har Sjolyst som utgangspunkt. vurderes behovet 
for ytterligere passeriflgsmliligheter ikke å være til stede pa del/Ile parsellen' - Dette henger 
ikke halt sammen med andre utsagn om evt disponering av nåværende E 18 arealer til baneformål 
andre steder 
Det bor her sies noe mer konkret om hvilke passeringsmuligheter som bor etableres etter at E 18 
er lagt i lunnelI . - Det er tross allt en betydelig ah.1ivitet ved Ullern båtforenings havn og Skarpsno 
sk0)1ehavn Dertil ligger del relati\1 romslige arealer mellom E 18 og Bestumkilen som kan bli av 
enda storre rekreasjonsverdi når Statens vegvesens planer blir gjennomført. 
Vi ser meget positi\1 på de forslag til disponerng av arealene på Sørvangen og flytting av veien 
inntil stoyskjermen 
Vi etterlyser likevel et sentralt purU.l om etterbruk av arealer. Dette gjelder arealene fra jordvollen 
/ skjælingen foran rekkehusfeltet i Rustadskogen til Lysakerelven, eller den vestre halvdelen av 
Sollerud. Med unntak av å foreslå en ny gangveie langs støyskjermen sies det intet om etterbruk 
av arealene der hus må rives på denne strekningen 

_ 'I 
.• Y 

Vi vil her foreslå omtrent samme løsning som Plan- og Bygningsetaten foreslår for Søn.'angen 
Den foreslåtte gangveien kan også tjene som felles adkomstvei til tomtene, som forøvrig må 
benyttes til småhusbebyggelse (Gjerne relativt tett rekkehusbebyggelse.) Langs hele strekningen 
MÅ støyskjerming utføres som jordvoll . Jordvollen bør utformes som en relativt slak stigning, slik 
at arealer oppå nordsiden av jordvollen blir anvendbare som gmnområde 

Hoycdkonklusjon i Sollcrud \'fIs uttalelse: 
Vi er i hovedsak meget positive til utkastet til kommunedelplan med de få anmerkningene som 
gjelder tilgjengeligheten til Bestumkilen ved Bestum og manglende uttalelser om 
arealdisponeringen på den vestre halvdelen av Sollerud 

For Sollerud ~ 

-s~~~l~~ 
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NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. HORING 

Skøyen Vel 
Postboks 9, Skøyen 

0212 Oslo 2 
Skøyen Vel er blitt invitert til å uttale seg om konsl!Kvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor 
Skøyen ~ Asker. Vi har Iatt tilsendt mye vel utformet og informativt materiale knyttet til utred
ningen og har deltatt i informasjonsmøtet 9 . september i år. Vi har også hatt telefonkontakt 
med Jernbaneverkets planleggere i sakens anledning 

Skøyen Vel representerer beboere i området rett nord for Skøyen stasjon. For trasevalget 
ønsker Skøyen Vel å støtte den uttalelse Ullern Bydelsutvalg er kommet med, om alternativ J5 
med fire spor i tunnel Besturn - Lysaker. Vi anser i tillegg at det er riktig å knytte kommen
tarer til tiltak fra Jernbaneverket som berører vårt miljø direkte 

Skøyen Vel ber Jernbaneverket ivareta bomiljøet i på Skøyen i sammenheng med sin 
utbygging. Ordet «Reiseopplevelse» er benyttet i konsekvensutredningen. Det ville være fint 
om Jernbaneverket på samme måte satte seg fore å ta vare på «Bo-opplevelsen» i området 

Det er uklart hvordan parkerings- og trafikkforholdene i forbindelse med det nye mønsteret for 
jernbanetrafikk her på Skøyen er planlagt. Både Gardermobane og trafikkvekst må tvinge fram 
vesentlige forandringer. Dette er ikke belyst i utredningen 

En del av byggearbeidene nærmer seg fullførel se Det er bygget en undergang for gående i 
forlengelsen av Verkstedveien mot NEBB-tomta . Denne undergangen er verken forseggjort 
eller brukervennlig. Den bærer et preg av støpt bunker og har dessuten for bratte trapper 

Jernbaneverkets vilje til å legge vekt på kvalitet her, står i kontrast til materialer og utforming 
benyttet ellers i dette strøket. Ikke minst står det i kontrast til det pene arbeidet som er gjort 
av Veivesenet med Drammensveien på Skøyen og det som er gjort i avslutningen av Verksted
veien, mot Drammensveien. Skøyen Vel håper at Jernbaneverkets arbeid her er midlertidig og 
at øvrige anleggsarbeider på Skøyen er planlagt utført med en bedre avslutning 

Skøyen Vel håper på enjernbaneterrrunal på Skøyen med parkeringsanlegg, broer og 
underganger som, gjennom materialvalg og utforming, forskj ønner og løfter strøket 

Skøyen, 29 '.2.ept~ber 1997 

n-ErikB~~ 
tyreformann 

Skøyen Vel 
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Skøyen 'Vel 
Postboks 9, Skøyen 

0212 Oslo 2 

DOBBEL ISPOR SKØYEN - LYSAKER, FORSLAG IIL KOMMUNEDELPLAN 

Skøyen Vel er blitt invitert til å uttale seg om forslaget til ny kommunedelplan Skøyen -
Lysaker, i forbindelse med utbyggingen av nytt dobbeltspor Skøyen-Asker, Vi har fått tilsendt 
materiale og har deltatt på orienteringsmøte 9, september i år . Vår uttalelse er styrebehandlet 

Skøyen Vel støtter den uttalelse Ullern Bydelsutvalg har kommet med i anledning konsekvens
utredningen, Denne uttalelsen var tilgjengelig på orienteringsmøtet 9, september og under 
punkt l heter det: 

«Bydelsutvalget vil sterkt anbefale at alternativ J5 med 4 spor i tunnel på strekningen 
Bestum-Lysaker blir vedtatt» 

Øvrige punkter 2 til 5 støttes også, 

Skøyen, 29, september 1997 

~Sh 
\.siyreformann 

Skøyen Vel 
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Bestum den 30, September 1997 

HØRINGSUTTALELSE FRA BESTUM VEL VEDRØRENDE 
UTBYGGINGEN AV V[STKORIDOREN. 

Av de foreliggende alternativer fremgår det at Jernbaneverket ønsker en utbygging efter 
H l O alternativet. Dog fremkommer det at alternativ Hl OT kan aksepteres. 

Jernbaneverkets argumenter mot alternativ J5 går på følgende, 

Reiseopplevelser for banens passasjerer reduseres ved høy tunnelandel. 
Passasjerenes manglende stedsorientering ved alternativ J5. 

BESTUM VEL har ingen tro på at noen av alternativene, hvor banen går I dagplan, har 
fremtiden for seg. Begge alternativer, H l O og Hl 01', inncbærer en betydelig rasering 
av dagens gode bomiljø. Dessuten vil de arealer som båndlegges, for all fremtid 
forhindre utvikling av et akseptabelt bomiljø. Sett I forhold til de reisendes behov for 
opplevelse bør hensynet til den tallrike lokalbefolkningen, langs hele banen lengde, tclle 
langt sterkere. ' 

En merinvestering på rundt 350 millioner kroner for tunnelløsningen (J5) er eneste 
alternativ BE STUM VEL kan akseptere. Dette er et mindre beløp når man ser på 
totalinvesteringen. Dette er et av Norges tettest befolkede områder, og det området med 
raskeste hurtigste befolkningsvekst. 

Vi ser frem til at Jernbaneverket tar hensyn til BESTUM VEL's innsigelser. 

,.--~ 

// Med vennlig hilsen 
/ BESTUMVEL - / 

1 / ' (' 1_ 
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Finn-Yngve Engnæs 
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Lysaker Vel 
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Nytt dobbeltspor Skøyen - Sandvika. Kpnsekvensutredning fase 2 

l Oktober 1997 

Med hensyn til det foreslåtte alternativ illE vil Lysaker Vel insistere på at kulvertene for 
ekpresstogsporene blir ført helt frem til Vollsveien. Støy fra tunnellmunninger og åpne spor i den 
trange dalen på dette stedet vil bli temmelig merkbar i den omliggende bebyggelse. Et støynivå som vil 
nødvendiggjøre tiltak med lokale skjermer dg fasadeisolering som antydet av Jernbaneverket, vil 
ventelig føre til uutholdelige tilstander utendørs og bety en uopprettelig miljøforringelse i uoverskuelig 
fremtid. 

Vi har grunn til å anta at temperatursynkningen forårsaket ved den antydete oppdenuning aven 
kaldluftsjø bak forlengete kulverter vil bli minimal. I alle tilfelle vil dette yære beboernes problem, og 
disse har gitt uttrykk for at kaldere utetemp~ratur nok vil være å foretrekke fremfor mere Støy. 

! 

Vi vil be om at kastanjehekken ved gjerdet n:lot jernbanelinjen i Vollsveien i Nordraaks vei 9 og 11 blir 
bevart. Så vidt vi ser av konsekvensutredniqgen kan en midlertidig sporomlegging i anleggsperioden 
komme i konflikt med vår ønske om å beholde denne hekken. 

Vi vil også be om at Jernbaneverket undersøker muligheten av å legge Vollsveien på lokk over 
jembanesporene på strekningen fra Nordraaks vei til Lysaker sentrum for å unngå inngrep i 
eiendommene langs denne delen av Vollsveien, forårsaket av den foreslåtte omlegging av veien i 
vestlig retning. Et slikt lokk over sporene vil: også være effektiv skjerming av støy fra togene. 

Videre henstiller vi til Jernbaneverket å undersøke muligheten for å lokalisere midlertidig riggområde 
til nærings og industriområdene langs Lysakerelva fremfor å legge riggområdet i nærheten av 
boligbebyggelsen. 

Lysaker Vel savner en vurdering av alternativ:J6 i Jernbaneverkets konsekvensutredning 

Med vennlig hilsen 
for Lysaker Vel 

~x;;, 
~ 

Cato Fritzner Stein øgrim (sign) 
formann st)Temedlem 
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Stabe kk, den 30/9-97 

Jernbaneverket - Region Sør, Plankontoret 

Kopi: Bærum kommune, kommuneplansjefen 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, konsekvensutredning. 

vi viser til brev av 26/6 i år vedlagt konsekvens
utredningshefte og kortversjoner . 

Vellet er tilfreds med at utredningen viser at alternativ H2B 
for traseen Lysaker - Sandvika er det beste løsningen, og at 
man anbefaler at dette alternativet velges . 
Som tidligere påpekt ved flere anledninger er dette det eneste 
alternativ som er akseptabelt for lokalbefolkningen i 
Stabekkområdet. 
vi anmoder om at det legges vekt på å få aksept på dette 
alternativet under den videre saksbehandling. 

Vellet har inmidlertid sterke mot forstillinger mot at 
lokaltog-traseen legges i tunnel på strekningen Lysaker
NyVeien. 
vi forstår at bakgrunnen for dette er at et av lokaltogsporene 
må krysse under hurtigtogsporene etter Lysaker. Dette må 
imidlertid være en kostbar måte å løse dette problemet på, 
i tillegg til at det medfører betydelige og varige ulemper for 
en viktig del av Stabekkområdet. Tennisbanene og de grønne 
områdene ved tunnellutløpet er pr. i dag det eneste regulerte 
friområde i denne delen av bygda! 
vi nevner dessuten at man i den andre enden av det samme 

området, planlegger en veitunnell som også vil legge beslag på 
en del av dette grøntområdet. 
Vi registrerer ellers at byggingen av tunnel len vil medføre 
betydelige ulemper i anleggsperioden og at stengning av 
Marstranderveien for kjørende vil skape store problemer. 

Som påpekt ved tidligere anledninger må det være riktigere å 
legge begge hurtigtogsporene på nordsiden av lokaltogsporet 
helt fra Oslo sentrum - alternativt at denne kryssingen skjer 
på strekningen frem til Skøyen eller ved utkjøringen fra 
Lysaker. Dette også fordi begge hurtigtogsporene ved Sandvika 
må grene av for Ringeriksbanen. 

Det er således etter vår mening en klart urimelig og unødig 
kostbar løsning å bygge en tunnellogså for lokaltoget på 
denne strekningen. Ved på beholde nåvære nde trase vil dessuten 
forholdene ligge bedre tilrette for en praktisk avgrening for 
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en bybane mot Fornebo. Returen for en slik bane bør føres i 
samme tunnel l tilbake til et punkt på strekningen Lysaker
Marstranderveien. Her kan en slik tilknytning gjennomføres 
uten slike konsekvenser som en tilknytning i Stabekks 
sentrumsområde vil medføre. 

Vi bemerker forøvrig at traseen for H2B er lagt under eller 
nær ved Skallumdammen, et tjern som er sentralt i forbindelse 
med reguleringen av store deler av denne eiendommen til et 
friluftsområde. 
på bakgrunn av de lekasjeproblemer NSB står overfor i 
forbindelse med byggingen av "Romeriksporten", frykter vi at 
valget aven slik trase kan medføre at også denne dammen blir 
drenert . 
vi anmoder derfor om at tunnel len legges noe lenger mot syd -
f.eks. under Storengveien. Dette vil også gjøre denne 
strekningen rettere slik at hastigheten kan være høyere. 
vi minner dessuten om de tunneller som allerede finnes under 
Skallum (hovedtunnel len og sidegrener for VEAS) . 
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$eIskabet til ~anbbikens 11rI 

Postboks 32 
1301 Sandvika, den 29. sept. 1997 

Bærum Kommune 
Rådmannen 
1300 Sandvika 

~ti(td 1896 

Veill:KO~DELPLAN/HØRINGSUTKAST199-DOBBELTSPOR 

GJENNOM BÆRUM 

Det vises til ovennevnte kommunedelplan med bestemmelser og retningslinjer for 
nytt dobbeltspor. 

Pkt 9.3.2. 
Ti/{ove/se: 
Det utarbeides støysoneplan for Sandvika med omegn, basert på de topografiske 
forhold og ulike former for støy som kan oppstå, Sonen omfatter hele den del 
hvor traseen ikke går i tunneL 
Kriteriene for støyen må spesielt angis av Bæmm Kommune, - likeledes 
utforming av støyskjerminger da særlig på stasjonsområdet. 

Pkt 9.3.5. 
Kravene gjøres også gjeldende for Sandvika, - da med hensyn til selve terminalen 
- parkering - stamvei og lokalveinett , 

Kommen/arer: 
Den nåværende broen over Sandvikselven er en så kraftig støykilde at det ikke er 
tilstrekkelig å fastsette" - en klar forbedring av dagens forhold", Støygrensen må 
fastlegges på et nivå som man må regne med vil bli fremtidens krav, 



~eI5kabet til ~anbbikrn51hI 
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fhtifttt 1896 

Postboks 32 
1301 Sandvika, den 

Traseen høyt over hodene på folk er også en visuell belastning. Selve utfonningen 
må derfor underlegges strenge estetiske krav. 

Veinettet i Sandvika er allerede sterkt belastet. Tettstedet blir med de nåværende 
planer et nasjonalt knutepunkt. Dette krever en tidsmessig terminal med ordnede 
parkeringsforhold og god tilgjengelighet. Det lokale veinett må derfor utbedres og 
fomyes i takt med foreliggende planer (bl.a. Løkkeåstunellen). 

Styret i Sandviken Vel regner med at Bærum Kommune tar ansvar for en 
helhetsløsning og at lokalbefolkningens tarv blir ivaretatt. 

Jembanetraseen over Sandvika anses å kunne medføre miljømessige 
skadevirkninger, - og styret i Selskabet til Sandviken Vel forbeholder seg retten 
til å kunne anke saken inn for FylkesmaIUlen dersom garantier for de angitte 
betingelser ikke etterfølges. 

Med vennlig hilsen 
Selskabet for Sandvikens Vel 

Knut Wøllo 
fonnann 
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JAR VEL 
vI Bernt Støylen 
Ankersvingen 2 

?Gv 1342 JAR 

tlf. 67 12 1206 
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Faks: etler avtale på tlf . 
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Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 

3006 DRAMMEN 

Lj.~':an:;verket EJ 
" - . • '''~fj1 

. 0'tlY.1S.CJ ........... . 
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Jar, 30. september 1997 

Telefaks nr. 32 27 57 99 

Vedr. KU fase 2 - Nytt dobbeltspor i Vestkorridoren 

Undertegnede har tatt del av foreliggende dokumenter vedr KU fase 2 Ved 
gjennomgang av dokumentene finner Jar Vel at alternativ J6 (utredet av Plan og 
bygningsetaten i Oslo) ikke er utredet av Jernbaneverket. Dette synes å være en 
så stor mangel ved det foreliggende arbeide fra Jernbaneverket. at dette 
alternativ også bør utredes snarest. 

Jar Vel er imot 4 spor i dagen ved Lysaker stasjon 
Dette begrunnes ut fra de små arealer som finnes til disposisjon i området, behov for 
Park and ride i forbindelse med Gardermobanen, busstrafikk/bussterminal for trafikk 
nord/syd i forhold til Lysaker samt korttidsparkering for biler og drosjer i forbindelse 
med transport av passasjerer j nærområdet. 

I tillegg kommer de miljømessige synspunkter, som feks at den gamle 
jernbanebroen over Lysakerelven er fredet og ikke bør "bygges inn" aven eventuell 
ny jernbanebro. Lysakereleven i seg selv er fredet og området på begge sider av 
elven skal ikke bebygges j en avstand av 100 m Vi har fått tilbake laks og ørret i 
Lysakerelven igjen etler mange års fravær, og vi må da ikke bygge ytterligere broer 
over elven og derigjennom gjøre levevilkårene vanskelige for fisk og andre dyr langs 
elven 

Støyplagene vil sannsynligvis øke med 4 spor i dagen Hjulstøy og annen luftbåret 
støy vil bli betydelig for nærområdet ved Lysaker, idet bebyggelsen er så nær sporet 
både på Sollerudsiden og i området Lysaker-Stabekk Denne støyen kan muligens 
dempes noe, men dette vil oppveies og i realiteten oppleves som økende p.ga det 
store antall tog som skal passere i området. I tillegg kommer støy fra akselerasjon og 
retardasjon i området, samt støy i forbindelse med inngang/utgang til tunnel Og5<3 

( 
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høyttaleranlegget , som allerede i dag kan godt høres forbi Jar skole , en strekning på 
vel 1 km i luftl inje, vil medføre øket støy pga flere ankomster/avganger i området. 
Området vil også bli meget vesentlig støyplaget i an leggsperioden, noe som helt 
sikkert vil være meget sjenerende for beboerne. Man kan allerede se hva man har i 
vente med hensyn til støy i forbindelse med de anleggsarbeider som utføres i dag 
omkring Stabekk. 

Jar Vel har tidligere uttalt at man primært ønsket Lysaker stasjon utvidet med 
høyhastighetstog i tunnel under stasjonen. Dette er blitt bemøtt av Jernbaneverket 
med argumentet at tilgjengeligheten vil bli redusert, da reisende ikke liker å gå i 
lange tunneler under jord. På den annen side hevder Jernbaneverket i møte på 
Ullern Skole den 99.97 at man kan legge bussterminal under jorden og sporene i 
dagen. Jeg kan ikke helt se at denne argumentasjon har noe for seg, idet man da 
igjen må benytte lange tunneler under bakken for å komme til bussterminalen, 
samtidig som forurensninger med dieselrøyk og støv i tunnellen blir vesentlig større 
ved en slik IØSflli",g 

Jar Vel ser det også som vesentlig å se utbygging av jernbanen i Vestkorridoren som 
en helhet, ikke bare med 2 nye høyhastighetsspor, men også mot den fremtidige 
utbygging av kontorer og boliger på Fornebu. Det er åpenbart at man behøver en 
tilknytning til kollektivnettet sett mot Fornebu-utbyggingen, og at denne utbygging 
behøves snarest mulig. Det er derfor vesentlig å legge forholdene til rette for en 
samlet utbyggingstankegang mot vest Man har derfor en enestående mulighet til å 
legge lløyhastighetssporene via Fornebu Nord med en stasjon i dagen og 
derigjennom oppfylle Jernbaneverkets ønsker om enkle og attraktive transportveier 
for de reisende innen stasjonsområdet, samtidig som man der har areal og 
muligheter til å bygge park and ride system, kanskje sammen med det parkeringshus 
som allerede ligger på Fornebu. Man vil da også åpne for muligheter for 
drosjeholdeplass og bussterminal som kan ta seg av busstransport nord for 
jernbanelinjen og på hele Fornebu-delen. I tillegg har man muligheten, dersom man 
ser det hele i et litt større perspektiv, å kombinere denne jernbanestasjonen med et 
ve iknutepunkt f.eks . i forbindelse med en ny E18-tunnel fra Ekeberg med tilknytning 
ved Filipstad og med et veikryss på Fornebu Nord med videre tilknytning til veier 
nordover mot Bærum øst og nord samt til området vest og syd for Fornebu, for 
deretter å gå under bakken til noe vest for Sandvika og med tilnytning til E16 og 
videre til E 18 mot Asker og Drammen. 

Ved å benytte J6 sammen med deler av J4, skulle man kunne få en 
høyhastighetsbane under jord fra Skøyen til Fornebu og videre under jord til 
Sandvika med stasjonene i dagen. I tillegg vil man kunne beholde lokalsporet som 
det er i dag og derigjennom unngå en kostbar og komplisert utbygging av Lysaker, 
samtidig som man slipper å flytte Stabekk stasjon ca 350 m vestover slik som det ble 
opplyst om i Sandvika på møte den 8 9 97 VI er da overbeviste om at man kan 
oppnå følgende fordeler: 

1. Færre hus behøver rives i Oslo og i Bærum 
2 Man får integrert banen til Fornebu på et tidl ig stadium i utbyggingsplanene. 
3 Man slipper å flytte Stabekk stasjon 350 mvestover 
4 Lavere støynivå langs linjen 
5 Man kan benytte eksisterende bane som lokalbane 
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6. Mindre belastning på Lysaker stasjon og området omkring 
7. Man kan bevare jernbanebroen på Lysaker og Lysakerelven uten større inngrep 
8. Man kan bevare banevokterbolig og andre bevaringsverdige hus. 
9. Stasjonen kan ligge i dagen. 

Ulempene ved en slik løsning er vi selvfølgelig klar over, frem for alt at Fornebu og 
Lysaker stasjoner vil bl i skilt. Det burde imidlertid være en relativt enkel sak å sørge 
for korrespondanse mellom lokaltog og hurtigtog på Sandvika og Skøyen stasjoner, 
slik at de som helt klart ønsker il bruke Lysaker respekt ive Fornebu stasjoner kan nå 
disse ved å benytte tilgjengelige omstigningsmuligheter. Det kan også sees som en 
fordel at stasjonene bli skilt og tilgjengelige fra en tidlig fase i utbyggingen av 
Fornebu, idet dette gjør at de som skal til Fornebu også kan bruke tog, og ikke blir 
henvist til en løsning som ligger langt frem i tid Antall arbeidsplasser på Fornebu vil 
jo i fremtiden kunne bli like så betydningsfullt som antall arbeidsplasser ved Lysaker 
er idag. 

Det hevdes fra Jernbaneverket at reiseopplevelsen blir redusert dersom ca 85% 
(max) av strekningen Asker-Skøyen blir lagt i tunnel (OBS flere tunneler - ikke en l ) 

Dette er meget mulig , men folk tar ikke toget mellom Asker og Skøyen for å få en 
reiseopplevelse, men for å kjøpe et transporttilbud som passer den reisende . 
Dersom det er snakk om reiseopplevelse får man heller se på hele den strekn ingen 
man skal reise, f.eks . Oslo - Bergen, og da blir andelen tunnel ikke så avskrekkende 
høy. På denne strekningen er det dessuten mange andre lange tunneler som 
reduserer reiseopplevelsen, f.eks . Gravahalstunnellen som alene er 5311 m lang Vi 
er av den meget bestemte oppfatning at det er viktigere å ta vare på befolkningen 
som bor omkring jernbanen enn å sørge for en posit iv reiseopplevelse på noen 
prosent av den strekningen man skal reise. 

Jar Vel vil igjen påpeke viktigheten av at man ikke ser dette prosjekt i et 
korttidsperspektiv ved at man, ved å benytte et av de allerede utredede alternativ 
muligens kan spare 1 år eller kanskje 2. Det viktigste er å finne den løsning som er 
best med hensyn til lokalmiljø og innbyggernes ønsker samt at man ser hele 
prosjektet i et 1 OD-års perspektiv. Vi må ikke glemme at det her gjelder familier som 
har bodd i området kanskje i flere generasjoner og som ikke ønsker sitt lokalområde 
ødelagt for all fremtid 

Med vennlig hilsen 
for Jar Vel 

W(J1L 
Bernt Støylen 

JAR VEL a\vestkorr~v -vest1 \ku2-utt 1.doc 
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Bærum Kommune 
Rådmannen 
130] Sandvika 

Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 
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BÆRUM VELFORBUND 

@ 
NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

ERIK CHR. MELBYE 
Revesporet 6 B 
1347 HOSLE 

Til. 67 1" 52 771922 44 040 

Hosle. 30_09.97 

Bærum Kommune anbefaler i sin høringsutkast alternativ H2B_ Av de fremlagte alternativer er 
dene ener Bærum Velforbunds mening det som ivaretar Bærums beboere best. Dene alternativ har 
den beste tunclløsning, og vil føre all støyende togtrafikk gjennom det meste av Bærum under 
bakken, Dene alternativet er også det som vil kunne gi oss et bedre kollckti .... "tilbud. Det er viktig at 
man tenker helhetlig når det gjelder jernbane og E 18, 

H2B alternativet har elter det vi kan se et par områder ..... j gjeme skulle ha sen løst noe bedre. 

Vi har gjennom de siste tredve årene sen hvor ødeleggende samferdsel kan bli . Det som var store 
visioner om hvor flott det var å reise fra et sted til et annet har blitt helt ødeleggende for de 
10~alsarrlIuna so_m nar lan vl:g o~ JCUIU4111;; JI;.5cuu<:; .!5JI;'U'VU' """ " • ." ... " , ~-... -;:, -'-J ._. _____ • __ "" 

har til de grader ødelagt et godt utemiljø for tusner av mennesker. Når vi nu har fått mulighet til å 
lage nye løsninger, bør vi gjøre alt vi kan for å løse disse problemene best mulig. Selvsagt for de 
som reiser, MEK MEST FOR DE SOM BOR LANGS DISSE TRASEER. Det er viktig å huske at 
de som reiser er på tur innom, mens de som bor der er der hele tiden . 

Vi går ikke inn i detaljer, men vil generelt peke på at gjennomgangstrafikk både på vei og bane 
fortrinsvis bør legges i tunnel. 
Der bør gjennomføres tiltak som gjør ulempene for miljøet så små som mulig. Dette gjelder ogsa 
struktUIlyd og vibrasjon . 

Det er meget viktig for Bærum Velforbund at alle berørte parter blir behandlet på best mulig måte. 
med størst mulig åpenhet og klarhet i alle forhold. At all dokumentasjon om støy og innløsning 
gjøres til beste for alle, også i anleggsperioden , 

Med bakgrunn i erfaringene med framføring av Gardemobanen ber Bærum Velforbund om at 
Jernbaneverket I Bærum Kommune skaffer fullverdige erstatningeiendommer / tomter for de berørte 
huseiere som måne ønske en slik ordning. 
Likeledes ber vi om at eierne av de eiendommer som yurderes innløst, men son ikke faller inn 
under kriteriene for full innløsning, blir gitt anledning til full innløsning dersom eierne ønsker det. 

Bærum Velforbund henviser også til unalelser fra de berørte ' .. el De lokale vellene har best 
forutsetning for å uttale seg om konsekvensene i sine næromrader. Henvendelser fra disse enkelte 
vel vil d~rfor være utdypende del av Bærum Velforbunds unalelse, 
Det er na vi bygger fremtiden i Bærum, Det er nå vi har muligh~ten til il rette opp feilene vi har 
gjordt tidligere. La oss ta utfordringene, ikke forsterke feilene. 

Med vennlig hilsen 
Bærum Velforbund 
Steinar Kulsrud 

Sign 
Formann 

Erik Chr. Melbye 
_ .~--;;:~~~z,.~ 
Sckretær--------v 
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ERIK CHR MELBYE 
Revesporet 6 B 

1347 HOSLE 
BÆRUM VELFORBUyn- Tlf. 67 14 5211L92.2A4 040, 

Jernbaneverket 
Region Sør 
Planavdeling 
3006 Drammen 

(i)~ , A';"' " .... i~i~q ...... 
Bærum, 05 .11. 97 

Ref 97/4149, Bet. ID 552 Petter Grimsgaard 

Vi bekrefter mottagelsen av Deres brev av 28 .10,97 . 

Prinsipielt fastholder vi vår uttalelse i brev av 30.09 ,97 

Vi er senere blitt kjent med Oslo Kommunes ønske om å få utredet alternativ J 6 og da 
flere vel i Bærum mener dette er et bedre alternativ, må vi be om at J 6 blir utredet før vi 
tar noen endelig beslutning. 

For ordens skyld vil vi opplyse om at det på siste årsmøte i Bærum Velforb~nd ble nedsatt 
en komite for å utrede både jernbanetrase og veitrase E 18 gjennom Bærum 
Vi må derfor avvente en utredning fra denne komiteen før vi kan avgi en endelig uttalel se 

Vår uttalelse av 30.09_97 bygger på en vurdering fra nevnte komite , Vi har bragt i erfaring 
at denne komiteen ikke var kjent med alternativ J 6 da vi fikk uttalelse, 

Med vennlig hilsen 
Bærum Velforbund 
Srt~inar Kulsrud .' 
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Kopi Bærum Kommune 
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Erik Chr. Melbye 
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Blommenholm 22. september 1997 

Ang. Merknader til konsekvensutredning fase 2, 
Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Som det går frem av "Konsekvensutredning fase 2 og kommunedelplaner for Oslo, 
Bærum og Asker, Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker", vil alle alternativer for nytt 
dobbeltspor i området som vårt vel dekker ligge i tunnel. Vi har derfor ingen 
innvendinger mot planene for nytt dobbeltspor i vårt område. 

Støyen fra de eksisterende sporene har økt drastisk de senere årene, med stadig 
tiltagende trafikk fra godstog og inter-city tog, samt utskifting fra tre- til betongsviller. 
Støyen er allerede i dag så sterk at vi kjenner sterkt ubehag hvis vi oppholder oss i 
nærheten av togsporene når togene passerer. Støyen virker stressende og kan gi varige 
horseisskader. I tillegg har hyppigheten av de mest støyende togene økt betydelig de 
senere årene. Denne støyen vil øke drastisk i forbindelse med trafikken som skal til 
Gardermoen. Dette sterkt belastende støyproblemet vil vedvare i flere år, inntil det 
nye dobbeltsporet tas i bruk. Også lokaltogene er en vesentlig støykilde, og burde 
ideelt sett gå i tunnel i fremtiden. Vi innser at det er lite sannsynlig at denne trafikken 
blir lagt i tunnel, men for å ædusere de nåværende og fremtidige støyplagene, mener 
vi at det må bygges støyskjermer ved alle bolighus i området så fort som mulig. Det 
ligger i kortene at siden de eksisterende sporene beholdes, vil trafikk som normalt skal 
gå i tunnelen, ofte bli dirigert til det eksisterende sporet som følge av vedlikehold, høy 
trafikkbelastning, o.l. 

Konklusjon: 

Vi har ingen innsigelser mot noen av alternativene for nytt dobbeltspor i vårt område, 
da alle går i tunnel. Men vi anmoder instendig om at støyskjermer bygges på begge 
sider av eksisterende spor, så snm1 som mulig. 

For Nedre Ramstad Vel 
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DOBBELTSPORET SKØYEN - ASKER 

Slependen 22 .0997 

UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 OG TILHØRENDE 
KOMMUNEDELPLAN, 

Generelt 

I det foreliggende forslag til fylkesde\plan for transportsystemet i Vestkorridoren er følgende:: 
visjon I hovedmål lagt til grunn for det videre arbeid "Utviklingen av transportsystemet i 
Vestkorridoren skal gjøre det mulig at kollektivtrafikken kan ta det vesentligste av fremtidig 
trafikkvekst på viktige reisereJasjoner n. I denne sammenheng er det nye dobbeltsporet 
Skøyen - Asker et høyt prioritert prosjekt. Med lang erfaring fra køkjøring og togforsinkelser 
ser Tanum Vel med velvilje på øking av kapasiteten for kollektivtilbudet , men er betenkt over 
konsekvensene av de foreliggende planer 

For Tanum Vel er det trasevalget på strekningen Sandvika - Asker grense og konsekvensene 
for miljoet langs dette som er mest interessant og de følgende betraktninger er hovedsakelig 
knyttet til dette området. 

I forbindelse med mulig avgrening til Ringeriksbanen har Tanum Vel i sin uttalelse til 
Ringeriksbanen KU fase I tidligere påpekt dd kritikkverdige at Ringeriksbanen og det nye 
dobbeltsporet har vært behandlet hver for seg også i Jongområdet og således vanskeliggjort 
berørte parters mulighet for vurdering av konsekvensene. I den foreliggende KU fase 2 for dd 
nye dobbeltsporet Skøyen - Asker er dette ivaretatt på tilfredsstillende måte 

Tanum Vel har registrert at formannskapet i mote 20.08.97 har anbefalt alternativ 
Ræverudlinjen som trasevalg vest for Sandvika og at kommunens endelige standpunkt vil bil 
fastlabJ( etler at høringsuttalelsene er mottatt , 

Vi kan konstatere at langs den anbefalte trase mellem Skøye::n og Asker er dd Jongområdet 
som miljomessig får de største belastninger med riving av tle::re:: boliger og store ubehagelig
heter i anleggsperiden Vi minner i denne forbinde::lse om Bærum kommunestyres uttalelse ti l 
Ringeriksbanen KU fase I 

;f 



"Bærum kommune anbefaler primært alt 2 under den betingelse at ulempene 
ved inngrepene i Jongområdet kan unngås eller minimaliseres" 

Ingen av de foreliggende trasealtemativer kan vel sies å oppfylle denne betingelse. Tanum 
Vel har ved et par anledninger fremmet forslag til traseer som kunne ha redusert inngrepene, 
uten at dette er blitt tatt til følge . 

Valg av trase 

Når det gjelder valg av trase med basis av de to foreliggende alternativer, Indre / Ytre linje og 
Ræverudlinjen, må Tanum Vel også forholde seg til de vedtak som Stortinget har gjort 
vedrørende Ringeriksbanen. Dersom det nå etter alle de analyser som er foretatt , skulle være 
tvil hos myndighetenes om hvorvidt Ringeriksbanen bør bygges, foreligger det mer enn 
tilstrekkelig informasjon til å vurdere prosjektet stoppet på nåværende tidspunkt Det er 
ikke skjedd. Planleggingen fortsetter nå med KU fase 2. Tanum Vel må derfor gå ut fra at 
Ringe riksbanen blir bygget. 
Under denne forutsetning vil Tanum Vel foretrekke Ræverudlinjen som er det alternativ som 
ut fra en helhetsvurdering gir minst negative konsekvenser. 

Ve llets valg av Ræverudlinjen er bl.a gjort fordi vi ikke onsker to perioder med anleggs
arbeide i dagsone på Jong, en for dobbeltsporet og en for Ringeriksbanen. Valget er også 
basert på at det tverrslag og riggområde som på kart B- 81 er antydet på Øvre As ved 
Tanumveien, bygges ut i forste fase slik at det også kan betiene virksomhet på 
Ringeriksbanen, eventuelt på et senere tidspunkt, og at det ikke er aktuelt med noe ytterligere 
tverrslag eller riggområde innenfor Tanum Veis område for bygging av Ringeriksbanen. 

Grunnforhold 

Tunnelene vil hovedsakelig gå gjen nem bergarter av sedimentær opprinnelse isprengt 
eruptivganger av forskjellige bergarter. Dette er neppe noe ideelt" tunnelfjell " og vårt 
spørsmål er om de undersøkelser som er gjort, er tilstrekkelig til å kunne fastslå at de 
anbefalte traseer kan gjennemfores slik de er foreslått og man ikke senere må foreta 
\esentlige traseendringer på grunn av geologiske forhold som oppdages på et senere tidspunkt 

Anleggsvirksomhet 

Anleggsvirksomheten blir en stor belastning på miljøet langs traseen og særlig for boligom
rådet på Jong, Nedre og Ovre ÅS. Dette gjelder såvel selve grave / byggearbeidet som 
transportvirksomhet. Vellet forutsetter at all virksomhet legges opp i overensstemmelse med 
ovennevnte kommunestyrevedtak , slik at den i minst mulig grad belaster omgivelsene Nær 
riggområdet på Ovre ÅS bor det mange mennesker som vil kunne oppleve to anleggsperioder 
med mye stoy fra anleggsvirksomhet og massetransport . Det bor vurderes å avhjelpe ved 
midlertidige stoyskjermer. Vellet forutsetter videre at massedeponier ikke skal anlegges i 
lokalmilJoet eller på det nasjonalt verneverdige Tanumplatået. Massetransport skal i størst 
mulig utstrekning foregå langs hovedveier og ikke belastes smale lokalveier. 

Anlegg av riggområder på dyrket mark anlegges slik at de etter at anleggsvirksomheten er 
avsluttet, kan bringes tilbake til tidligere tilstand. 

Støy 

I folge støykart X 13 for Ræverudlinjen kan boligområder langs Slepemheien og på Nedre Ås 
bli utsatt for strukturstøy. Tanum Vel går ut fra at Jernbaneverket allerede under byggingen 
vil foreta de nodvendige avbøtende tiltak slik at strukturstnv og vibrasjoner ikke blir noe 
problem og at tilstrekkelig avskjerming mot luftstoy blir foretatt . 

Innløsning av eiendommer 

l.angs den anbefalte trase mellem Lysaker og Asker , H2B og Ræverudlinjen , er det Jong
området som får den storste belastningen . I leie IS hus må innløses og 8 vurderes innløst. 
I utredningen kap. 11 .3 stå r det ; "at konkret oppgjør med erstatning og / eller innløsning 
hare kan gjennemfores dersom a) det foreligger godkjent reguleringsplan og b) anleggs
bevilgning foreligger eller det hevilges ekstraordinære midler til formålet" Ifolge den 
forliggende fremdri ftplan skal strekningen vest for Sandvika bygges sist. Det vil si en 5 - 6 ar 
eller mer før ovenstående betingelse er oppfylt Den samme konklusjon kan trekkes av 
pkt 9.4.2 om innløsning av eiendommer i kommunedelplanen . 
Hvordan fremdriften vil bli, vil i stor grad avhenge av Stortingets bevilb'llinger. Det er vel å 
frykte at hverken bevilgninger vil foreligge eller videre planlegging / anleggsdrift vil gå så 
glatt som det er forutsatt . I mellemtiden er store områder båndlagt og eiere av boliger er 
bundet på hender og føtter uten økonomiske muligheter til å skaffe seg noe annet. Stor fare 
for vesentlig verdiforringelse av eiendommen innen innlosning skjer, er også til stede. For 
eierne er tilfredsstillende erstatning og tidspunktet for nar den vil foreligge , helt avgjørende . 

Plan - og bygningsloven åpner for innlosning på et tidligere tidspunkt og Tanum Vel henstiller 
til Jernbaneverket og Bærum kommune i fellesskap å finne utveier til å lose inn 
eiendommene så snart trasevalget er avgjort og iallfall når reguleringsplan for området 
foreligger. 
Tanum Vel ber des uten innstendig om at de eiendommer som vurderes innlost, men som ikke 
faller inn under kriteriene for full innlosning, likevel bli gitt anledning til full innløsning 
dersom eierne ønsker det. 
Videre forutsetter Tanum Vel at Jernbaneverket / Bærum kommune skatTer fullverdige 
erstatningseiendommer / tomter for de berørte huseiere som måtte ønske e n slik ordning 

Tanum Vel ønsker å bli holdt underettet om den videre ut\ ikling. 

Med vennlig hilsen 

Tanum Vel /J 
atq_~r4 __ __ j(L~ 

Alexander Nansen 
form ann , 
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Blommenholm, l. oktober 1997 
PS/wh268-97 

H0RINGSUTT ALELSE TIL KOMMUNEDELPLAN - NYTT DOBBELSPOR 
GJENNOM BÆRUM MED BAKGRUNN I JERNBANEVERKETS 
KONSEKVENSUTREDNING FASE 2 

Blommenholm Vel har merket seg at samtlige foreliggende alternativer for nytt dobbelspor 
Skøyen - Asker går i tunnel under Blommenholm. Blommenholm Vel vil slutte seg til 
Jernbaneverkets og Bærum kommunes anbefaling om valg av alternativ H2B, men vil peke på 
behovet for å treffe tiltak slik at setninger på velmedlenunenes eiendommer unngås og at 
preventive tiltak iverksettes mot støy og for å W1Ilgå strukturlyd i de boliger som er utsatt for slik 
risiko. 

l. Blommenholm Vel støtter tunnelalternativet HlB 

Blommenholm Vel støtter tunnelalternativet H2B fordi dette alternativet klart gir færrest 
negative miljømessige virkninger gjennom Bærum. Særlig peker vi på at man ved alternativ H2B 
unngår en ny barriere gjennom tettbebygde områder, i motsetning til ved et alternativ med 
daglinje . 

2. Bærum kommune og Jernbaneverket må påse at setninger på boliger unngås 

Av Jernbaneverkets KU fase 2 tegning B34 fremgår at fjelloverdekningen rett øst for profil 5500, 
der det nye dobbeltsporet krysser under eksisterende dobbelspor, er svært liten over tunnelen, så 
vidt skjønnes bare ca. 4 meter. I området syd for krysningen er en rekke boliger fimdamentert på 
leire. Blommenholm Vel forutsetter at Jernbaneverket påser og at Bænun kommune uttrykkelig 
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Side 2 

følger opp at alle nødvendige tiltak gjøres for at tunnelanlegget ikke medfører at 
grunnvannstanden i området synker med setningsskader på boligene til følge. 

Vi finner grunn til å peke på at det fra pressen den senere tid er kjent at NSB i forbindelse med 
tunnelen på den nye Gardermobanen (Romeriksporten) ikke har opptrådt tilstrekkelig aktsomt i 
forbindelse med grunnundersøkelser, og at NSBs etterfølgende opptreden fremstår som et forsøk 
på å unndra seg ansvar og unnlate å rette opp skader på boliger og terreng (uttørrede tjern) . Det er 
mulig at forholdene på Gardermobanen har vært spesielle og at Jernbaneverket ikke har vært 
tilsvarende involvert, men uansett peker vi på det helt sentrale forhold at grunnvarmsenlång og 
setningsskader må urmgås. 

3. Blommenholm Vel forutsetter nødvendige tiltak mot strukturlyd og støy 

Av KU fase 2 bilag 5 støykvotekart fremgår at boliger i Sverrestien og i Bjerkåsen ligger 
innenfor områder hvor strukturlyd kan være et problem. Blommenholm Vel vil forutsette at 
nødvendige tiltak treffes for at slik strukturlyd ikke blir et problem for de boliger som kan være 
utsatt for slik strukturlyd. Det må forutsettes at nødvendige midler stilles til disposisjon og 
anvendes etter en grundig og aktsom vurdering, slik at grunneierne i området ikke lar ødelagt 
sin~ eiendommer ved struJ...'turlyd. 

Tunnelinnsiagene ved Engervannet ligger svært nær boliger i Sverrestien, og vellet legger til 
grunn at det iverksettes tiltak for å unngå at støy påvirker disse eiendommene negativt. 

I dag er dessuten støy langs eksisterende linje et problem, herunder særlig for elever og lærere på 
Blommenholm skole. Blommenholm Vel vil be om at det vurderes særskilt hvorledes støyen fra 
eksisterende linje kan reduseres. Det forutsettes at de særlig støyende godstogene vil benytte det 
nye dobbeltsporet slik at Blommenholm skole og øvrige berørte grunneiere bare belastes med 
støy fra moderne og støysvake lokaltogsett. 

••••• 

Avslutningsvis vil Blommenholm Vel uttrykke glede for at vellets synspunkt gjennom flere år 
om tunnel gjennom vellets område har vunnet frem. Vellet vil uttrykke tilfredshet med at Bærum 
kommune og Jernbaneverket har vært villige til å vurdere synspunkter både fra vellet og andre, 
slik at det opprinnelige og uakseptable daglinjeforslaget er lagt bort til fordel for et fremtidsrettet 
og formodentlig miljøvennlig tunnelalternativ. 

Kopi av nærværende høringsuttalelse er sendt Jernbaneverket Region Sør, Plankontoret, 3006 
Drammen, som høringsuttalelse også i forbindelse med Jernbaneverkets ønske om bemerkninger 
til KU fase 2 . . 
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Hvalstad 28. september 1997 

Vedr.: Nytt dobbeltspor Skoyen - Asker, høringsuttalelse. 

Vi viser til Deres brev av 26 06.97 angående høring av konsekvensutredningen fase 2 etter 
Plan- og Bygningsloven. Hvalstad Vel har følgende kommentarer til denne saken : 

I Støy. 
Det må vektlegges at støyen ikke må overskride akseptabelt nivå i henhold til gjeldende 
normer. Selv om verneområdet for fuglereservatet muligens ikke berøres direkte av 
utbygningen, må det tas behørig hensyn til støy som miljøforurensning Nødvendigheten 
av støyskjerm må utredes og resultatet dokumenteres 

2 Naturmiljø. 
Åstad som verdifullt naturreservat må ikke ødelegges Åstaddammen må reetableres 
som den naturperle den engang var. 

3 Transport i anleggsperioden og opprettelse av anleggs- og riggområder. 
Dette synes i konsekvensutredningen å være utilstrekkelig utredet. 
Transport av masseoverskudd kan ikke aksepteres på de tilgjengelige smale lokalveiene 
i området. Det vil være helt uakseptabelt å benytte noen del av Skustadgata til denne 
omfattende tungtrafikken Eventuelle skader på eksisterende veinett, hvis dette må 
krysses på noe sted, vil Jernbaneverket måtte erstatte fullt ut. For massetransporten må 
det altså bygges nye, midlertidige, anleggsveier. 
Det er ikke sagt noe konkret om hvor eventuelle anleggs- og riggområder vil kunne bli 
opprettet Det er heller ikke særlig klart hvor man tenker seg å anlegge (midlertidige?) 
massedepoter. Det fremgår av noen av sakens tegninger at det tenkes anlagt 
anleggs-/riggområder og også massedepoter på dyrkbar mark, henholdsvis på et lite 
jorde tilhørende Hvalstad Gård, ved Otto Valstads vei (vest for eksisterende 
jernbanefylling) og på et jorde på Nedre Solstad. Dette er ikke akseptabelt ut fra 
jordvernhensyn 
OppsummerI flnner vi konsehensutreJnillgen mangelfull og lI/redning.~]Jrogramme/ 

ikke "ppfylt når det gjelJer konsekvensene i anleggsperioden 

Med \'efJ/llig hi/sen 

~J~S1J 
Erik H Runsdal 
formann 

Hvalstad Vel, 1364 Hvalstad Postadresse Postboks 308, 1360 Nesbru 
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UTTALELSE OM KONSEKV[/,\SlITRED1'iIi\G FASE Il FOR !'lYTT 
DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

Det vises til Jernbaneverkets utsendelse av ofrentlig ettersyn tor «Ny1t dobbeltspor Skøyen 
- Asker. Konsekvensutredning fase 2» av juni 1997. Videre vises til intormasjonsmote om 
saken av l I. September 1997 

Vipeveien og Omegn Vel representerer et boligområde med i dag svært gode 
bomiljøkvaliteter, bestående av ca 80 boliger og 300 personer. Vipeveien og Omegn Vel 
vil understreke at vi er enige i behovet for nytt dobbeltspor og mener derte vil være til nytte 
for Askers innbyggere. Vi er også innforstått med al vårt boligormådes beliggenhet nær 
Asker sentrum gjør det vanskeligere å unngå inngrep som berører vårt bomiljø Vi \ il 
allikevel på det sterkeste be om at våre ønsker om å bli mest mulig skånet for ulemper i 
forbinde1St: med jembaneutbyggiIJ3en blir tatt hensyn till 

Vi konstaterer derfor med skuffelse at det i Jernbaneverkets KU rase li kun er utrroet ett 
alternativ når det gjelder trasevalg og sporløsning tor området Asker Stasjon - Høn 
(Vipeveien og Omegn Veis område) Dette til tross for at Vipeveien og Omegn Vel 
gjentatte ganger tidligere i planprosessen har bedt Jernbaneverket om å utrede andre 
alternativer tor vårt område. 
At Jernbaneverket overhodet ikke har tatt våre tidligere innsigelser til folge, finner vi svært 
skuffende. At det ikke engang er kommentert at de har mottatt vare innsigelser og torslag 
tidligere i prosessen finner vi direkte arrogant l Vellet ser allikevel svært positi\1 pa at 
Asker Kommune i sitt torslag til kommunedelplan tar opp denne s\akheten i KU fase Il , og 
vil også komme tilbake til dette senere i uttalelsen 

~ 'ipe I 'eien vg Omegll f 'el mena al Jembwlel'erke/s t'llf!sle \'(fIK ([l ' IIlredJ/inK m ' lusJ/IfIX i 

omradel Hon - Asker xir 1!lorhold'mll!ssig store nexalll '(' kOI!.\('kl'L'J!.\ ('rj()r n7r! bonn/JO 

Vi ønsker å kommentere dette på folgende måte 

Kort beskrivelse av Jernbaneverkets utredning Ivalg tor vårt område 
2. Vellets punktvise vurdering av konsekvensene av det franlla!:,rte 
3 Vellets tidligere kommentarer og korrespondanse i forbindelse med tidl igere faser i 

planleggingen, og våre kommentarer i dag til responsen på dette 
4 Utdypende kommentarer og forslag 
5. Kommentar til forslaget til kommunedelplan 
6 Svakheter / mangler med Jernbaneverkets konsekvensutredning 
7. Vellets forslag / krav 

• Side 1 ~ .,. 



Vipeveien og omegn vel 30. september 1997 

L Kort beskrivelse av Jernbaneverkets utredning / valg: 
• Jernbaneverket har i sin løsning tegnet inn det nye dobbeltsporet som tunnel / støpt 

tunnel i kulvert ut fra Asker Stasjon i retning Oslo, med en kort, åpen dagstrekning midt 
i vån boområde (Trollhaugen) - for dobbeltsporet krysser under eksisterende spor / 
tylling og forsvinner inn i tunnel inn i åsen, retning Hvalstad 

• I tillegg til dette er det plan1a~>1 et tredje, parallelt spor med det nye dobbeltsporet, som 
bf)ler av fra dobbeltsporet idagsonen \'ed Trollhaugen, tor å kobles på eksisterende 
spor ved Honsjordet Sporet er kalt et "tilkoblingsspor" , uten noen nærmere utredning 
om dets funksjonalitet. 

• KU går overhodet ikke inn på å utrede/torklare hvorfor det må være dagsone i dette 
området, og heller ikke hvorfor tilkoblingssporet må være der. Det eneste som er sagt 
er at sporløsningen på Asker Stasjon er tatt ut som et eget prosjekt. At sporløsningene 
for stasjonen også har store konsek-venser tor trasevalgene i vårt område, er ikke nevnt 
med et ord. 

2. Vellets punktvise vurdering av konsekvensene av det framlagte: 
• J'rast!mlg riving m' hils: 

Trasevalget for dobbeltsporet inklusiv "tilkoblingssporet", med dagsone og 
kulvertgroper, fører til at 7 av vellets hus må rives, mens ytterligere 2 står i fare for dette. 
Kulvertgroper og tylling tor nylt '"tilkoblingsspor" vil også gjore inngrep i eiendonuner 
ut over disse 9. l tillegg kommer de foreslåtte rivningene i Asker Terasse nær 
stasjonen / sentrum. Totalt er det snakk om 13 mulige hus som skal rives, i tillegg til 
andre berørte eiendommer. 
Dette mener vi er et svært dramatisk inngrep, særlig tatt i betrak1ning av at enkle 
endringer av sporløsning nærmere Asker Stasjon kan spare mange hus Trasevalget 
fører også til en løsning med kurvatur og stigning som gjør at JBV må gi slipp på sine 
krav til hurtigtogspor. 
''Tilkoblingssporet'' alene (som overhodet ikke er forklart / utredet) står tor minst 4-6 av 
de berørte 7-9 husene i vårt område Et annet trasevalg i området kunne ha spart alle 
husene, noe vi vil komme tilbake til senere i uttalelsen 

• f)agw Jle : slO}' , lamlskapskumek,·el/.'Jer: 
I tillegg til dramatikken for de beboeme som mister sine hus, vil valget aven 
dagstrekning, selv om den er kort, fore til en helt unødvendig støybelastning ved ferdig 
anlegg for de gjenværende beboerne i vellets område, samt våre naboer i Asker Terasse 
på andre siden av jernbanen. 
Ved siden av støyen vil også denne gropen med dagst rekningen samt enda en ny 
jernbanetylling ("ti!koblingssporet") være svært skjemmende for landskapet i boområdet. 
En full overdekning (tunnel / stopt tunnel i \.,:ulvert) hele veien, uten dagstrekning og 
tilkoblingsspor, ville eliminere dette problemet tor de gjenværende 

• AI/le;zxsper/Oden ' lIttral/;-,porteriJlR m' masse: 
Valget av tunnelløsninger for det nye dobbeltsporet furer naturlig nok til et stort 
masseoverskudd. Bare tor Ræverud~nja er det antydet ca. 950000 m3, tilsvarende ca 
11 0000 lastebillass Jernbaneverket vil ikke i sin KU ta stilling til hvilke av de 
skisserte deponiområdene (kap 6) som skal brukes, men vi tar det for gitt at Hønsjordet 
kommer til å bli brukt, på grunn av at kapasiteten her er langt høyere enn for de andre 
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Vipeveien og omegn vel 30 . september 1997 

områdene. Beliggenheten'nær tunnelåpningen taler også sterk1 for at det kommer til å bli 
brukt. 
Vi mener derfor at konsekvensutredningen er for lite detaljert mht å skissere hvor 
anleggsveiene kommer til å gå. (Se side 139) 

• Allerede upps{alfe kOl/sekvel/ser: 
Mange av vellets eiendommer har allerede sunket i verdi på det åpne markedet som en 
konsekvens av de franl1agte planforlagene for utbygging av nylt dobbeltspor. Særlig 
gjelder dette de eiendommenelhusene som er foreslått revet , men også de eiendommene 
som far ulike deler av det foreslåtte anlegget i umiddelbar nærhet 
l tillegg til dette må vi få nevne den store usikkerheten som har rammet mange av de 
berørte, og dette er særlig uheldig tor de av våre beboere av eldre årgang. Barnetamilier 
blir også rammet, med usikkerhet i torhold til barnas skoletilknylning mm Som nevnt 
foran i dette avsnittet, er det på grunn av allerede eksisterende plantorslag vanskelig å ta 
solgt for eventuelt å finne en mer stabillosning for de involverte. 
Vi ber om at det tas tilstrekkelig hensyn til dette i den videre saksgangen 

3. Historikk på veUets tidligere kommentarer i forbindelse med tidligere faser i 
planleggingen, og våre kommentarer i dag til responsen på dette. 

Vipeveien og OmebfJl Vel har helt siden meldingen om ny1t dobbeltspor ble la~>1 tram i 
1991 fulgt nøye med i ut\;klingen av denne saken, da vi hele tiden har vært klar over al 
vår beliggenhet nær Asker Stasjon etter all sannsynlighet ville bringe oss inn i 
utbyggingen på en eller annen måte 
Det forelagte utbyggingsalternativet med trasevalg og tilkoblingsspor ble skissert 
allerede for 3 år siden i forbindelse med Konsekvensutredning fase l Vellet reagerte 
allerede da på at både trasevalget gjennom vårt område samt det skisserte 
tilkoblingssporet ville føre til uforholdsmessig store konsekvenser tor oss. (selv om det 
den gangen var skisser som ikke ble lagt fram i de offisielle papirene, v 1 måtte be særskilt 
om å få vist disse viktige tegningene for vårt område) 
I eget brev fra Asker Stasjon Vel og Vipeveien og Omegn Vel av 18 ok10ber 1994 ble 
NSB bedt om å utrede et konkret forslag til tarenkling av ny trase mellom Asker stasjon 
og Høn Forslaget innebar at nylt lokalspor (i nåværende forslag kalt «tilkoblillgssporJ» 
sorøst for eksisterende lokalspor kunne unngås Vellenes forslag fikk støtte tra :\ sker 
konunune I brev av 21 februar 1995 til Asker Kommune bekrefter ~ SI3 vellenes og 
kommunens ønsker om ylterligere utredning . I konsekvensutredning tase 2 blir 
forslaget knapt gjengitt og torkastet uten nærmere begrunnelse for hvortor del er 
foreslått (Spikkestad, s. 47) 
Vipeveien og Omegn gav \idere i sin h.oringsuttaJelse til KU fase I a\ 27 januar 1995 
klart uttrykk for at dette alternativet var uakseptabelt , og stilte krav om at det I 

konsekvensutredning fase :2 måtte utredes alternative traseer lenger nordvest , uten 
dagstrekning (og dersom dagstrekning - full støyskjenning med miljøtunnel) 
Høringsuttalelsen er overhodet ikke tatt hensyn til, ikke en gang korrunentert i 
Konsekvensutredning tase 2. Omtalen under overskriften AIt.5.3, Inn mot Asker 
(s47) anses ikke å dekke vellets krav 

..... 
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4 Utdypende kommentarer og forslag 

• trast!lnlf: Rl!lIaell 
Det utredete forslaget til trase ut fra Asker stasjon innebærer 
- Eksisterende dobbeltspor samles sammen til ett spor inne i tunnelen, og kommer ut ved 
stasjonen som ett spor Det andre eksisterende sporet inn i dagens tunnel skal isteden ra 
et nytt utslag til siden inne i tunnelen, og brukes som ett av de to nye i nytt dobbeltspor 
Ut ITa stasjonen skal det dermed gå to nye spor (det andre sporet for dobbeltsporet, 
samt «t ilkoblingssporet» ) som litt lenger mot Trollhaugen blir til 3 nye spor i tunnel / 
kulvert Ocr det er snakk om kulvert fører dette til svært (og unødvendig)brede 
byggegroper i anleggsperioden. 

• lilkohlillg\~\poret spesielt 
l JBVs KU Fase Il er det tegnet inn et «tilkobiingsspoo> som tar av fra dobbeltsporet i 
dagsonen ved Asker Terasse / Trollhaugen. At dette sporet går parallelt med det nye 
dobbeltsporet helt fra stasjonen, noe som forer til 3 nye spor i vårt område, går 
overhodet ikke ITam av tekstdelen i KU. log med at det ikke er beskrevet, er det heller 
ikke forklart Det kan synes for oss som at JBV har ønsket il bagatellisere 
konsekvensene dette sporet faktisk har tor området 
Sporet ble i forbindelse med KU Fase l forklart med at i og med at Spikkestadtogene 
skulle kjøre lokalt til Oslo, og at de ikke burde krysse hurtigtogtraseen mellom 
Liertunnelen og Askertunnelen , men kobles på eksisterende spor etter Asker stasjon 
Siden dette er rutetabellene lagt om, slik at Spikkestadtogene kun stopper i Sandvika og 
Lysaker KU Fase Il sier også at Spikkestadtogene skal kjøre på det nye dobbeltsporet, 
samtidig som de sier at behovet for planfii kryssing uansett borttaller fordi trafikken på 
Spikkestadbanen er så,idt liten. 
Derfor kan ikke vi forstå hvortor Jernbaneverket ønsker å opprettholde dette sporet, i 
hvert fall så lenge de ikke forklarer hensikten i KU. 
Vart kraver uansett at dette sporet må fjernes, og at eventuell tilkobling til lokal sporet 
må løses på annen måte nærmere Asker Stasjon eller i eksisterende tunnel 

• Asker SlmjOtl proSjekfl:!{ 
Asker Stasjon er itølge KU Fase Il tatt ut av konsekvensutredningen som en egen 
prosess (kap 2.6, s. 39, kap lOs 148) på grunn av kompleksiteten i sporløsningen der, 
og også at løsningene på stasjonen ifølge KU kun berører jernbanens eget areal ( kap 
8. 11 s (37) Dette er en tilsløring, da valg av sporlosninger her (som ikke er beskrevet) 
åpenbart ville forklare mer om bl.a. tilkoblingssporet Vi mener at det er en klar 
mangel med KU at det ikke torklares at løsningene på Asker Stasjon også har virkning 
tor løsningen som er valgt for VJI L område (trasevalg, og ikke minst det såkalte 
«tilkoblingssporet» ) 
På informasjonsmøte Il . september opplyser riktignok representanter fra Jernbaneverket 
(blant andre Grimsgaard og Fossnes) at spørsmålet om utredning av sporopplegget 
rundt selve Asker Stasjon også vil føre til en ny gjennomgang av trasevalg for nytt 
dobbeltspor og losning for lokalspor (<<tilkoblingssporet» ) gjennom boligområdene 
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Trollhaugenlog Asker Terasse Dette oppfatter vi som en positiv vending, og \; 
forventer at vi vil bli holdt løpende informert om utviklingen i delme prosessen, samtidig 
som vi også forventer at vi gis mulighet til å kommentere de ulike løsningene som 
vurderes - fordi det har stor betydning tor konsekvensene i vårt område 
Vi forutsetter at denne prosessen både utreder altemative sporløsninger som i stOlTe 
grad skåner våre boliger og bomiljo, samt opplegg tor fullgod støyskjerming. 

5. Kommentar til forslaget til kommunedelplan 

Vipeveien og Omegn Vel har med stor tilfredshet merkctscg at Asker kommunes 
planutvalg tar opp svakheten med KU-fase Il når det gjdder vårt område i toreliggende 
forslag til kommunedelplan . 
Planutvalget skriver i forslaget : « J>!wllllm/gt!fforJ/fSt!fft"jur ovrig pll/n/agl 
sportilslullling mellum eksislaellde og planlagl duhht!!r.\!,o/'llon/jor Asker Sla.,jotl 
gjurt (i! gjet15/al/dfur ,'iden: IIfrednitlg -fur vm Inulig pli .\eilert! regult!rJtlg\plal/
s{adium cl finne frem lil etllostlitlg sum i sfOf1"1! gnu!. helt d/I:!r dt:fIofs, klltl skimt:' 
eksis(at!lldl:! boligmiljo langs l'rollhouKt!l/for itltlgn:p ». 
Dette slutter vi oss fullt ut til 
Vi oppfatter planutvalgets forutsetning som en underkjennelse av KU Fase Il på dette 
punkt, og forventer at planvedtak i Asker kommune om n)1t dobbeltspor gjennom vart 
område ikke kan komme før en ny vurdering er fulgt opp ITa Jernbaneverkets side 
Jernbaneverket sier da også i informasjonsmotet ll .september at Asker stasjon 
prosjektet også skal omfatte en vurdering av trasevalg mm for vårt område 
Vi slutter av dette at kommunedelplanen tor Jernbaneverkets sporlosninger mellom 
Asker Stasjon og Høn ikke kan vedtas for Jernbaneverkets utredning om Asker Stasjon 
foreligger. 
Vi regner med at Asker kommune på dette grunnlag utarbeider ny kommunedelplan som 
legges ut til offentlig ettersyn på vanlig mate, eventuelt at de i vedtaket av 
kommunedelplanen gjør eksplisitt unntak for området Asker Stasjon - Høn, og kommer 
tilbake til dette området med et eget deh'edtak senere Dette del vedtaket rna også 
legges ut til offentlig ettersyn. 

6. Svakheter / mangler med Jernbaneverkets hU fase Il 

• Vipe\'eien og Omegn Vel vil sterkt understreke betydningen av at Jernbane\erket og 
Asker kommune tar særlig henSyll til ivaretakelse av eksisterende bomiljo Yi ,iser blant 
annet også til Askers kommuneplan for 1995 - 20 I O \ 'i ser det som en generell svakhet 
at konseh.'.;ensutredningsinstruksen, som Jernbaneverket har torholdt seg til, ikke stiller 
krav om eksplisitte utredninger om borniljøkonsekvenser I konsek\'ensutredningen 
savnes en bredere drøfting av kostnadene ved foninget bomiljø som tolge av 
utbyggingstiltaket, og særlig savnes alternativer der bomiljøhensyn, 
jernbanetekniske hensyn og kostnadshensyn stilles opp mot hverandre 
Vi vil be om at det gjøres slike oppstillinger av ulike hensyn når sporlosningene gjennom 
Trollhaugen / Asker Terasse nå på nytt skal utredes med sik1e på fremleggel se av ulike 
alternativer. 

~ 
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7. Vellets forslag / krav 

• Vi mener at det foreslåtte tilkoblingssporet må fjernes 
Det eventuelle behovet for tilkobling til eksisterende lokal spor kan og bør loses nærmere 
stasjonen, eventuelt i eksisterende tunnel, slik at antallet nye spor gjennom vårt område 
reduseres rra 3 til 2. Dette alene vil redusere konsekvensene i vårt område betraktelig 
Atskillig færre hus trenger å rives, samtidig som det nye dobbeltsporet kan bygges helt 
inn - hele veien til tunnelinnslaget mot Hvalstad. Dermed blir boligområdet helt 
avskjernlet for støy rra det nye dobbeltsporet, og den støpte tunnelen kan fylles rundt 
slik at de landskapsmessige virkningene av traseen etter endt anleggsperiode blir 
minimale 

• Vi mener også at traseen for det nye dobbeltsporet må legges om. 

Det ideelle ville være en løsning der det nye dobbeltsporet ble labrt vest for eksisterende 
spor. Problemene med manglende overdekning og dagstrekning ville vært unngått, og 
da ville også kravene til \...'1lrver og stigning vært løst på en tilfredsstillende måte. Dette 
alternativet er dessverre både for Jernbaneverket og oss ifølge KU fase Il forkastet i 
forbindelse med reguleringsplan for Asker Torg i 1993 

Vi mener isteden at det nye dobbeltsporet må forsl-.:yves lenger vest, mot eksisterende 
tunnel. Det går et naturlig skille mellom Trollhaugen og Asker Terasse (omtrent i den 
gamle jernbanetraseen) hvor det ikke er hus. Der er også overdekningen bedre, slik at 
behovet for åpne groper blir mindre. Her bør det også vurderes om eksisterende 
lokalsportunnel kan flyttes lenger vest for å gi plass. Vi er oppmerksom på at dette kan 
medføre problemer for drift i anleggsperioden, men dette bør med Jernbaneverkets 
erfaring være mulig å løse. Kryssingen under eksisterende spor kan da foretas nærmere 
tunnelåpningen for dette (Trollhaugen enden), med en skarpere tangering En slik 
løsning kan både føre til at dobbeltsporet får en slakkere kurve, og at behovet for å rive 
hus helt eller i stor grad bortfaller. 
Vi har forøvrig merket oss at de jernbanetekniske krav til høyhastighetstog ikke kan 
innfiis ved Asker stasjon, verken når det gjelder stigning eller kurver. H'vis en mindre 
endring i disse allerede rravekne kravene kan fore til en unngåelse av eller sterk 
reduksjon av inngrep i eksisterende bomiljø, vil vi på det innstendigste anmode om at 
dette blir tatt opp til en seriøs vurdering 

• Vi vil på sterkf'ste be om at Asker Kommune engasjerer nøytral og uavhengig 
jerbaneteknisk kompetanse for å vurdere de alternativ som Jernbaneverket nå vil legge 
tl'am i forbindelse med utredning for Asker Stasjon, og samtidig vurdere om det tinnes 
ytterligere andre alternativ, noe vi er overbevist om 

• Vi torventer nå å bli nøye og løpende infonnert samt tatt med i det videre utrednings
arbeidet om løsningene tor Asker Stasjon og området rundt, noe som også ble positivt 
signalisert av Asker kommune og Jernbaneverket på motet den 11 september 
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• Vi vil videre be om at opplegget rundt deponering av masse og belastning under 
anleggsperioden for vårt boligområde utredes nærmere Særlig gjelder dette hvordan 
anleggsveiene skal føres mellom tunnelåpning og deponiområdet på H.onsjordet Vi kan 
ikke akseptere at anleggsveiene med sin enorme trafikkbelastning, søl og stoy skal gå 
igjennom vårt boområde Dette vil i praksis ødelegge bomiljøet for store deler av vellet i 
en periode på 3-4 år. Vi vil også gjøre oppmerksom på at dette vil få store negative 
konsekvenser tor skoleveien til vellets mange barn 
Vi 'vil spesifikt be om en bekreftelse på at deponering på Honsjordet blir lagt permanent, 
og ikke skal brukes som "lager" for senere transport av masse til andre steder 

• Hvis så galt skulle skje at de nåværende planforslagene opprettholdes, vil vi kreve at de 
berørte eiendommene gis en erstatning som gjør det mulig å skatre et tilsvarende hus, 
med det resultat at de ikke blir økonomisk skadelidende (Hvis det er snakk om 
nybygging, betyr det et hus av samme størrelse, men med dagens standard Vi 
forventer at Asker kommune, som 3. part, på tilfredsstillende måte kan bistå de beboere 
som eventuelt blir utsatt for ekspropriasjon, med blant annet tilbud om tilsvarende 
erstatningstomt innenfor samme område, dvs nær sentrum (Jansløkka området) Dette 
må selvfølgelig inngå som en del av erstatningen for ekspropriasjonen 

Vennlig hilsen 
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Geir Barvik, 
leder av styret i Vipeveien og Omegn Vel 

Denne høringsuttalelsen er også sendt Asker Kommune vi Plan og Reguleringssjeten 

Kopi til 
Jernbaneverket region Ost, vi Torgeir Fossnes (Asker Stasjon prosjektet) 
NSB vi Adm dir. 
Miljøverndepartementet 
Fylkesmannen i Oslo og Akershus 
Asker Stasjon og omegn Vel 
Asker Veltorbund 
Politiske partier i Asker 
Asker og Bærums Budstikke 
Aftenposten 
Østlandssendingen 
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OFFENTLIG ETTERSYN A V FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT 
DOBBELTSPOR PÅ STREKNINGEN BÆRUM GRENSE - ASKER STASJON
HØRINGSUTTALELSE FRA ASKER STASJON OG OMEGN VEL. 

Vi viser til brev datert 28 .08.97 fra Asker Kommune Videre viser vi til vårt foreløpige brev 
av 2. september d.å. som følger i kopi, og til informasjonsmøte torsdag Il . september 1997 
om samme sak . For ordens skyld vil vi be om at vårt brev av 2. september blir vedlagt saken 
som en del av vår høringsuttalelse. Vi viser også til møte 18. september 1997 med sjefarkitekt 
P. C. Hauge. Jernbaneverket var orientert om dette møtet og vårt ønske om dt'ri's 
tilstedeværelse, men de møtte ikke. Vi vil på denne bakgrunn få lov å fremkomme med 
følgende : 

l . Innledningsvis vil vi understreke at vi innser det foreliggende behov for et nytt dobbeltspor 
og vi mener at det vil være til nytte for Askers befolkning og for landet generelt. Vi ser også 
de vansker som saken er beheftet med fordi vårt bo-område ligger så nært Asker Stasjons 
område. Vi tok opp saken i vårt brev av 18 . oktober 1994 hvor vi peker på at nye 
alternativer må utredes, og vi fremmet konkrete forslag. Vårt forslag fikk støtte fra Asker 
Kommune. Stor er vår overraskelse når vi leser i Konsekvensutredningens fase 2, side 47 
«Alt . 5-3 inn mot Asken> en overflatisk bemerkning om at vårt forslag vil gripe inn mot 
torget i Asker sentrum. Vi vil uttale at vi opplever det nærmest nytteløst å uttale seg når vi 
blir neglisjert . 

2 Asker stasjon og omegn vel har med glede merket seg Planutvalgets vedtak av 27.8. 1997 
hvor det bl.a. heter: « Planutvalget/orotseller .. . _. å finne frem til enlosning som i større 
grad, hell el/er delvis, kan skåne eksisterende boligmiljø langs Trol/haugen for inngrep.» 
Vi forutsetter at det er en forglemmelse at ikke boligmiljøet i Asker Terrasse på samme måte 
skal skånes, men ber for ordens skyld om bekreftelse på at vår antagelse er riktig. Skulle det 
mot formodning ikke forholde seg slik, ber vi om nærmere begrunnelse for dette. 

3. Vi konstaterer også med overraskelse og beklagelse at Jernbaneverket ikke har funnet 
anledning til å møte oss for å bistå med informasjon i konkrete spørsmål. Dette gjelder 
tekniske forhold som bare Jernbaneverket kan besvare. Etter vår oppfatning har ikke 
Jernbaneverket opptylt sin informasjonsplikt Vi må derfor allerede nå ta forbehold om retten 

til å vende tilbake til saken dersom det i fremtiden skulle fremkomme forhold som vi burde 
vært orientert om. Vi har bedt om at Asker Kommune, som skal ivareta sine innbyggeres 
interesser, merker seg dette forhold. 

4. På vegne av Asker stasjon og omegn vel, krever vi at Asker Kommune engasjerer nøytral og 
uavhengig jernbaneteknisk kompetanse for å undersøke om det finnes alternativer til det 
forslag som Jernbaneverket nå fremkommer med . Særlig har vi notert oss at de 
jernbanetekniske krav til høyhastighetstog ikke kan innfiis ved Asker stasjon, verken når det 
gjelder kurvatur eller stigningsforhold. Når slike krav allikevel ikke kan imøtekommes ville 
det ikke være urimelig å vurdere ønskene til bomiljøet opp mot Jernbaneverkets krav. Vi 
forutsetter som tidligere at det vil finnes løsninger som i større grad ivaretar våre interesser 
Spesielt krever vi en konkret begrunnelse for hvorfor man ikke kan legge det nye 
tunnelinnslaget vest for det eksisterende tunnelinnslag Et sliJ...'1 alternativ ville løst en lang 
rekke problemer for nesten alle involverte parter 

5. Etter vår oppfatning trenger vi al lerede på dette tidspunkt både juridisk og jernbanefaglig 
bistand for å kunne møte de problemstillinger som Jernbaneverket har påtvunget oss Vi er i 
villrede om hvilken rettstilstand vi omfattes av i øyeblikket. Jernbaneverket har antydet i løse 
vendinger at bistand kan ytes og vil bli dekket, men først når saken er på et irreversibelt 
stadium. Teknisk bistand kan ytes, men da i form av taksering med tanke på erstatning. 

Vi viser til at våre eiendommer nå er langt mindre attraktive og dermed har sunket i verdi 
som en direkte følge av Jernbaneverkets planer Dermed er vi allerede nå påført et betydelig 
økonomisk tap - både de !>01l1 blir truet direkte med fysiske inngrep på deres eiendommer -
og andre som indirekte blir berørt, f.eks . ved å bli påført permanent støybelastning eller ved 
en lang og belastende anleggsperiode. Vi har ikke bedt om denne ulempen og føler oss 
maktesløse i en situasjon hvor vår motpart sitter i en monopolsituasjon med all økonomi, 
fagkunnskap og juridisk kompetanse til rådighet Dette er simpelthen ikke fair play. 

6. Vi vil påpeke at det vil være enkelt å bygge en kulvert med god overdekning slik at 
eventueU togtrafikk ikke kommer opp i dagen etter at den har krysset under det eksisterende 
togspor inn til Asker sentrum, dersom det av Jerbaneverket anbefalte alternativ skulle bli 
endelig vedtatt . Vi ber om at Asker Kommune vil legge press på Jernbaneverket for å 
komme frem til en slik ordning. For de reisende spiller det overhodet ingen rolle om de rar se 
dagslyset i dette korte glimtet - noe som også Jernbaneverket har argumentert med . Men for 
beboerne på begge sider vil det være katastrofalt om togtrafikken blir åpen ved passering til 
alle døgnets tider. Det vil neppe by på stor ingeniørkunst å imøtekomme dette ønsket. Videre 
vil vi påpeke de uklarheter som nå knytter seg til løsningen ved området rundt Askerkroen 
og inn mot Asker stasjon. For vår Velforening er dette en svært viktig sak som vil berøre 
beboerne både på kort sikt under en eventuell langvarig anleggsperiode, og på lengre sikt 
ved midlertidige og permanente forføyninger. Eksempelvis vil alle hustander i Asker Terrasse 
bli direkte berørt ved stengning av veien ved Askerkroen. 
Vi ber også om garantier for at en eventuell deponiplass på Hønsjordene blir gjort permanent 
slik at vi ikke får en steinmasse på ca. 1 milL kbm. liggende som et åpent sår, men at det 
tvertimot blir omgjort til et trivelig bo-område så fort som mulig . 
Når det gjelder tilknytningsporet som vil komme på siden av det nye dobbeltsporet er det 
sparsomme opplysninger om dette. Men vi forutsetter at dersom dette virkelig er nødvendig 
og dersom Jernbaneverket fortsatt insisterer på at de ikke kan løse dette på annen måte enn 
det som er antydet, så må vilkåret være at det også blir overbygget på samme måte som det 
nye dobbeltsporet. 
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7. I de utredninger som foreligger har vi ikke funnet nøyaktige estimater på støynivået ved 
togtrafikken når den skal passere vårt område. Vi forutsetter at våre lokale 
helsemyndighetene vil undersøke dette, foreta de selvstendige målinger som saken 
foranlediger og uttale seg om det man kommer frem til. Dette er en samfunnsmedisinsk 
problemstilling hvor kommunen har direkte ansvar. Vi finner det lite tilfredsstillende at 
Jernbaneverket antyder et støynivå over 55 desibel. Vi vet at støy er en viktig helsefaktor 
som angår oss alle, og vi kan ikke akseptere denne fonnen for løse antagelser. Vårt 
nærområde brukes pr. i dag både som boareal og som rekreasjon og inngrep i vårt private 
areal må nødvendigvis sees i den sammenheng. 

8. Så snart arbeidet med reguleringsplan for vårt område iverksettes forutsetter vi at vi blir 
orientert nærmere, slik at vi lar kjennskap til de tidspunkt og de dokumenter som forelegges 
Bygningsråd, Fonnannsskap og Kommunestyre. Videre at vi blir gjort kjent med 
ankemuligheter på et hvert trinn i saksbehandlingen. 

9. Endelig gjør vi oppmerksom på at det saken egentlig gjelder, er et stabilt og meget godt 
etablert bomiljø. Enkelte av innbyggerne i området kan føre slekten sin tilbake i mer enn ti 
generasjoner i Asker. Det virker derfor både overflatisk og krenkende når Jernbaneverket 
tillater seg å fremkomme med tilslørende påstander som at «Boligområdet ved Asker 
terrasse og TrollJ/Qugen er bygget ut siden 60-70 tallet og har ikke spesiell antikvarisk 
verdi». Slike plattheter er ingen tjent med og vi krever at NSB tar de hensyn og viser den 
respekt som saken foranlediger 
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Ordfører Morten Strand 
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8illingstad. n seplember 190-

Merknader til Jernbaneverkets konsekvensutredning fase 2 og forslag 
til kommunedelplan for nytt dobbeltspor i Asker 

Do;:t \ ises til tibcndt konso;:k\enslltredning fase 2 for nyn dobbeltspor for hoyhastighetstog fra Skuyen III 
Asker og forslag til kommunedelplan for n:-lt dobbelt spor på strekningen Bærum grense - Asker stasjon . \ 'are 
merknader er et S\'ar lil begge 

Billingstad \ 'el har fulgt Jembane\'erkets planarbeid o \er flere ar og tatt aktin del i prosJeh:tets 1:1ser Denne 
utbyggingen får store konsekvenser for BillingstaJ-områdt!1 og har som kjenl Illt!dfon et meget 51011 engasje
menl fra beboernes side. Vi ber derfor om al folgende merknader grundig blir Hirden i sammenheng med 
denne konsekvensutredningen . 

Staverlinja 

Billingstad \ 'el introd userte alternati\'et Sw\erlirlja i konsekn:nsulredning fase I. \ 'i tar li l etterretning at m~ e 
av ideen er lan med i det anbefalte allernativet Rx\erudlinja_ men beklager sterkl al SI;l\ erlinp ble fur l..aslel 
De gjenværende altemati\ blir alle lil sterk sjcn,Ulse for Billingstad. spesie lt i byggt!perinden. men ogsa ell er 
at anlegget slar ferdig De foreslåtte alternati\'cne betyr alle en drasIl sk Inngri pen i landsl..npsb ilde. natumlil.J() 
og bok\alilel ved nytt boligfelt på ASlad 2. 

Til s\'arende tunnellengder som i Slaverlinja (8 km) t!r bygget m,Ulge steder I '-orge. og:>a tor 
hoyhastighelstog. Sammenkn~lning med ebisterende lokaltugspor pa Astad har \ æn \ urden SOI11 en t~)rdel. 
men har jo i såfall begrenset \erdi da a\ standen b:'tde til S,uHhika og Asker er rdati\ t liten l forbindelst! med 
andre altemati \ er har ikke sammen knytningen på Åstad \ ært Itllagl noen særlig betydning 

Åpne byggegroper aksepteres ikke 

Dersom Ræ\crudlinja \ elges forut settes det al linjen blir lagl lenger mOI nOrd\ eSI p,i Htl li ngst:ld 511h: h:onse
kven sutredningen åpner for Linjen \ il da få en betydelig storre og sikrere Ijdlu\crdel\.ning. hus blir span og 
byggegroper unngås helt 

Vi er forbauset mer altilstrt!kkelige grunnundersokelser ikke er to retall i dette områdel Resultatel herfra \il 
påvirke valg av linjeforingen og derigjt!nnom horingsin st~Ulsenes kommenrarer og trast!\urderinger. Prosjekt
leder Petter Grimsgaard sa på informasJonsmotet i Asker Il septc'lllber at grunnundersokelsene bn foretas i 
host. for kommunens behandling og vedlak \ 'i krever at dette skjt!r. slik at mul ighetent! for åpne byggegroper 
elimineres 

Apne b\l?geL!roper må uansert altemati\ unnds. Linjen mi en len Illrsky\e s 111 0 1 nurd\t!sl. legges \esellliig 
dypere. eller m,Ul rna benyne midknidig frysing a\ grunnen under b) ggeperi l.)den 
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Byggeperioden 
Konsekn!nslltn:dningen vurderer ikke miljokollsekvcnsene i den 3 ~ '2 år lange byggeperioden pa en tilfreds
stillende mate . Seh om det sies at del s\.;al settes inn generelle tilta\.; for å mins\.;e miljolliempene, tror vi ik\.;e 
dl!ttc er holdbart . De losninger SOlli skisseres i j.;onsekvensuln:dningen er ikke akseptable . 

Spesiclt vil riggområdet og massetransporten ved Billingstad s\.;ole være en enorm belastning. spesielt for 
barna. bade med tankt:: pa lrafi\';ksi\';kerhel. stoy og forurt::nsning . Daglig ferdes omlag 320 skoleb:ull til og fra 
skokn . Verken Billingstadveien eller tilstotende boligveier j.;an brukes til den slags massetransport . Erfaringer 
fra Gardcnnoell vi ser dcssuten betydelige Uoppgjorte \.;ostnader i forbindelse meu odelagtc bolig.cicr som 
iUe har talt aksdtrykket og trafikkbelastningen. 

Owrsl..uddsmasser 
Ved Ræ\erudlinja skal omlag I mill . mJ steinmasser kjores bort. Det vises til at valg a\ IllClrtaksstedcr 1113 ha 
en egen planprosess . Det er llro\'ekkende at det sannsynligvis er stor knapphet på plasseringsmuligheter. At 
enonne steinberg skal være en stor ressurs for \.;ommunen er vanskelig å forstå. Og at man wlger penn<lnenl 
oppfylling pa dyrket mark, til an:lang sjenanse og i sterk strid med lokale miljo- og bolighensyn er ikke 
akseptabelt Når Jelllbaneverket sier at uet er feil å binde opp konkrete steder nå, viser delte bare at man ikke 
har klan il utrede dette tilfredSlillende. 

For..lag til altermltiv massetransport 
l3illingslad Vel foreslår lllassetranspol1 pa skinner etterhvel1 som traseen bygges. Dette vil for det forste bli en 
langt rimeligere transpon i forhold til bortkjoring på bil. Det er dessuten et stort potensiale i denne losningen 
mht. plasseringsmuligheter og miljøhensyn. Drammen er eksempelvis interessert i masse for oppfylling. Vi 
ber om at dt:1 ul fores en gjennomforbarhetsstudie \edr. massetransport på dene grunnlag for vedtak 

Asker sentrum 
Altemalivene rundt innkjøringen til Asker stasjon er lil stor skade for loblmiljoet. Billingstad Vel støtter klart 
de merknader som de lokale vellcne og Asker kommune har for i la;l~t storre grad å skane eksisterende bolig
miljo langs Trollhaugen 

Asker kommune 
Vi forulsetter al Asker kommune ivaretar Billingstads interesser i denne sammenheng. Vi håper at kommunen 
nå kan bidra mer proakti.1 på vegne av berørte nærområder enn bare å sikre båndlegging av de arealer Jem
baneverkel anbefaler. 

Befaring, samarbeid og konklusjon 
Vi ber om et konkret og praktisk sanlarbeid rundt losningene på Billingstad og inviterer Illeu dette Jembane
verket og Asker kommune til en befaring. Når man identifiserer boliger som etter Jernbaneverkets vurdering 
bor ri\es. og orienterer di sse skriftlig, er del uakseptabelt at man ikke samtidig viser storre kunnskap om 
lokale forhold og praktiske losninger. Vi kan ikke akseptere vedtak for vi med trygghet kan si al beslumings
taker er I..jent med konsekvensene og de k)kale alternativer på Billingstad, slik vi her kon har beskrevet disse . 

Utfra disse forhold mener \i at planene for nytt dobbeltspor ikke er utredet godt nok til al Jembane\erket og 
Asker kommune kan foreta det nodvendige trasevalget. 

Med vennlig hilsen 
Billingstad Vel 
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41 .!1~Llj3. ......... . Jerbanellerket Region Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

Høringsuttalelse fra «Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor» 
Jernbaneverkets konsekvensutredning Fase 2 

Innledning: 

-_ .. .!.\? .. ~~ ........... . 

De nye vei- og banesystemene i den såkalte «vestkorridoren» er trolig det viktigste 
samferdselsprosjekt i- og rundt hovedstaden på mange tiår. Med de trafikkprognoser 
som avtegner seg inn i det 21. århundre, vil kvaliteten på det totale plankonsept være 
helt avgjørende for levevilkårene til de berørte bydeler og for det transportproblem som 
skal løses. En økende fortetning og byutvikling langs «vestkorridoren» nødvendiggjør 
vei- og kollektivløsninger som underordner seg og betjener denne utviklingen, og ikke 
omvendt. 

Vurdering av Jernbaneverkets foreløpige anbefaling: 

Jernbaneverket har gjennom en lang og fyldig konsekvensutredning konkludert med at 
alternativ H 1 O legges til grunn for den videre planlegging og påfølgende realisering . 

Jernbaneverkets anbefaling om 2 dobbeltspor i dagen mellom Skøyen og Lysaker løser 
etter vårt skjønn sin del av vestkorridorprosjektet på en måte som neglisjerer 
fundamentale imperativer som nærområdene og fremtidens samfunn er avhengig av. 
Faglig sett er forslaget en gigantisk skuffelse og er åpenbart tuftet ensidig på kortsiktige 
økonomiske vurderinger. Forslaget er visjonsløst, høyst forutsigbart og evner ikke å 
kombinere løsninger på verken eksisterende eller fremtidige miljø- og transportbehov. 
Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor er opptatt av at utbyggingen blir så miljøvennlig som 
mulig . Vi kan ikke se at alternativ H10 tilfredsstiller dagens eller fremtidens krav til et 
godt bomiljø. Støybelastningen i bydelene Bestum, Ullern, Vækerø og Sollerud vil uten 
tvil øke svært mye og store arealer vil av denne grunn være uegnet for boligformål. En 
åpen utbygning langs eksisterende sportrase vil forsterke inntrykket aven fysisk barriere 
mot fjorden. Jernbaneverkets egne vurderinger og karakteristikker av miljøvirkningene 
for de nevnte bydeler er i heldigste fall naive, i verste fall bevisst forførende. 
A planlegge en firespors åpen dagløsning gjennom tettbyggete boligområder ved 
inngangen til det 21. århundre, og som også synes nokså likegyldig mht. de realiteter 

AKSJON MIUØVENN LIG VESTKORRIDOR 

som avtegner seg for Fornebus fremtid . fortoner seg mere som en provokasjon enn et 
ansvarlig svar på et samferdselsspørsmål. 

Oslo har nå en unik mulighet til å åpne seg mot fjorden . Andre steder i Norge fjerner man 
trafikken fra sjøsonene for å gjøre disse tilgjengelige til rekreasjonsformål. 
Fjordbruksplanen for Oslo (utarbeidet av Plan og bygningsetaten) slår fast at dette skal 
være kommunens fremtidige politikk . 
Til tross for dette foreslår man gjennom alternativ H10, at Oslo nok en gang skal gå 
motsatt vei : Jernbaneverket vil bygge enda en barriere som skal stå i minst 100 år. Vår 
akSjon oppfatter dette som direkte miljøfiendtlig og totalt uakseptabelt. 
«Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor» er for jernbanen. Vi forstår Jernbaneverkets behov 
for å øke transportkapasiteten , og vi støtter prinsippet om at flest mulig må reise 
kollektivt inn og ut av Oslo, men vi kan ikke godta at dette skjer på bekostning av et 
bomiljø som allerede i dag er svært utsatt for støy og luftforurensing. 

Jernbaneverket har lagt frem et alternativ uten visjoner. «Aksjon Miljøvennlig 
Vestkorridor» oppfordrer beboere, lokalpolitikere, Oslo kommune og Jernbaneverket til å 
gå sammen om å ta miljøproblemene på alvor og sørge for at området mellom Skøyen 
og Lysaker blir et godt sted å bo for fremtidige generasjoner. Området har et godt 
mikroklima, en unik vegetasjon og en bebyggelse som vi gjerne vil ta vare på. Nye 
jernbanespor i dagen vil få katastrofale konsekvenser for alt dette. Jernbaneverket 
argumenterer med at tunnelandelen på strekningen Drammen - Oslo er meget stor. Man 
har altså først godtatt en stor tunnelandel i Asker og Bærum for så å bruke dette som 
argument mot en tunnelløsning i Oslo. Dette er verken forståelig eller akseptabelt! 
Forutsetningene som lå til grunn for Fase 1 og 2 har endret seg radikalt. Alt tyder på at 
det kommer en storstilt utbygging på Fornebu, etter at flyplassen nedlegges. Således har 
man nå muligheten til å planlegge transportsystemer og øvrig infrastruktur både i forkant 
av- og samtidig med utbyggingen! 
Jernbaneverkets beslutning om å gå inn for H 10 er også i så måte forhastet. Vi 
anbefaler derfor alternativ JS. Skulle Jernbaneverket opprettholde sin innsigelse til J5, 
må Plan- og bygningsetatens alternativ J6 konsekvensutredes før en endelig beslutning 
fattes . 

Konklusjon: 

«Aksjon Miljøvennlig Vestkorridon> vil på det sterkeste protestere på at 
forslaget H10, eller varianter av dette alternativ, blir lagt til grunn for det 
videre arbeidet. 

«Aksjon Miljøvennlig Vestkorridon> krever at alternativ J5, med alle fire spor 
i tunnel fra Bestum til Lysaker blir lagt til grunn for en videre utbygging av 
vestkorridoren og at Plan og bygningsetatens alternativ J6 utredes, bl.a. for 
å sikre en gjennomgripende analyse av det totale kommunikasjonsbehov 
mellom Oslo og tilstøtende vestlige utbyggingsområder. 
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Øvrige kommentarer: 

Det er grunn til å reise sterk kritikk mot Jernbaneverket for sviktende informasjon 
til de berørte beboere. Jernbaneverkets representanter hevdet på 
informasjonsmøte avholdt på Ullern skole i sakens anledning at samtlige av de 
berørte bydelers husstander har mottatt informasjonsbrosjyre I kortversjon av 
konsekvensutredningen. Dette medfører ikke riktighet. Jernbaneverket har 
kun bekjentgjort konsekvensutredningen I høringsfrist gjennom offentlige 
kunngjøringer i dagspressen. Man har altså overfor bydelens husstander valgt å 
holde seg til lovens minimumskrav i en så viktig sak. 
Dette i sterk kontrast til vårens og sommerens ukentlige informasjonsstrøm fra 
Jernbaneverket vedr. sporutbedringer på samme strekning. 
Dette må karakteriseres som en alvorlig informasjonssvikt og er svært 
kritikkverdig sett i forhold til utbyggingens omfang og virkning for folks levevilkår. 

Kritikkverdig presentasjon av fysiske og miljømessige virkninger av H 1 O : 

Sitat fra konsekvensutredningen : 

Helsemessige forhold: 
«En samlet vurdering av tiltaket er at det er liten forskjell mellom 
alternativene. Utbyggingen vil totalt sett være positiv for folks helse, selv 
om enkelte områder og personer vil få ulemper aven utbygging.» 

Realitetene tilsier at dette utsagnet grenser til det vanvittige og er som sådan 
enten uttrykk for ekstremt dårlig vurderingsevne, eller bevisst tilsløring av 
empiriske fakta. 

Konsekvenser for samfunnsøkonomi: 

Det slås fast i utredningen at man kun har vurdert «økonomisk kvantifiserbare 
konsekvenser» for samfunnet. Man sier videre « ..... Flere forhold innen f. eks. 
kultur, miljø, natur og helse er vanskelig kvantifiserbare og teller derfor ikke 
med i de samfunnsøkonomiske beregningene.» 
Jernbaneverket slår altså på den ene siden fast at man fraskriver seg ansvaret 
for alt annet enn initialkostnader, mens det videre hevdes i 
konsekvensutredningen bl.a. at « Mål for prosjektet er: ..... å velge en 
miljømessig best mulig løsning for de områder som berøres av traseen, 
både i anleggs- og driftsfasen, spesielt når det gjelder støy.» 

Alternativ H 1 O viser med all ønskelig tydelighet at det kun er tatt hensyn til 
Jernbaneverkets egne driftsbehov og økonomi, og at samfunnets øvrige krav og 
behov fullstendig er neglisjert. 
Dette er ingen bragd! 

Vedlagt denne høringsuttalelse følger 689 underskrifter fra personer som støtter 
våre krav. 

Likelydende høringsuttalelse er sendt : 

Fylkesmannen i Oslo og Akershus 
NRK Dagsnytt 
NRK Østlandssendingen 
Byutviklingskomiteen, Oslo rådhus 
Aftenposten Aften 
Akersposten I Ullern Avis 
Plan og Bygningsetaten, Oslo Kommune 
Ullern Bydelsforvaltning 
Bestum Vel 
Sollerud Vel 
Bestumnytt 

Oslo 30. september 1997 

Med vennlig hilsen 
for 

«AKSJON MILJØVENNLIG VESTKORRIDOR» 

...... 
~ 
vi 

Arne Austrheim d:~~ 4~~L- . 

<<AKSJON MILJØVENNLIG VESTKORRIDOR,. 
CIO Haugeland 
Vennersborgveien 11 
0281 Oslo 
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AKSJON MIU0VENNLIG VESTKORRIDOR 

Plan og bygningsetaten i Oslo 
Trondheimsveien S . 
OS60 Oslo 

~ 
Høringsuttalelse fra «Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor» 
til 
«Forslag til kommunedelplan - Nytt dobbeltspor Skøyen-Lysakeo) 

Innledning: 

De nye vei- og banesystemene i den såkalte «vestkorridoren» er trolig det viktigste 
samferdselsprosjekt i- og rundt hovedstaden på mange tiår. Med de trafikkprognoser 
som avtegner seg inn i det 21. århundre, vil kvaliteten på det totale plankonsept være 
helt avgjørende for levevilkårene til de berørte bydeler og for det transportproblem som 
skal løses. En økende fortetning og byutvikling langs «vestkorridoren» nødvendiggjør 
vei- og kollektivløsninger som underordner seg og betjener denne utviklingen, og ikke 
omvendt. 

Vurdering av Jernbaneverkets foreløpige anbefaling: 

Jernbaneverket har gjennom en lang og fyldig konsekvensutredning konkludert med at 
alternativ H 1 O legges til grunn for den videre planlegging og påfølgende realisering. 

Jernbaneverkets anbefaling om 2 dobbeltspor i dagen mellom Skøyen og Lysaker løser 
etter vårt skjønn sin del av vestkorridorprosjektet på en måte som neglisjerer 
fundamentale imperativer som nærområdene og fremtidens samfunn er avhengig av. 
Faglig sett er forslaget en gigantisk skuffelse og er åpenbart tuftet ensidig på kortsiktige 
økonomiske vurderinger. Forslaget er visjonsløst, høyst forutsigbart og evner ikke å 
kombinere løsninger på verken eksisterende eller fremtidige miljø- og transportbehov. 
Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor er opptatt av at utbyggingen blir så miljøvennlig som 
mulig. Vi kan ikke se at alternativ H10 tilfredsstiller dagens eller fremtidens krav til et 
godt bomiljø. Støybelastningen i bydelene Bestum, Ullern, Vækerø og Sollerud vil uten 
tvil øke svært mye og store arealer vil av denne grunn være uegnet for boligformål. En 
åpen utbygning langs eksisterende sportrase vil forsterke inntrykket aven fysisk barriere 
mot fjorden. Jernbaneverkets egne vurderinger og karakteristikker av miljøvirkningene 
for de nevnte bydeler er i heldigste fall naive, i verste fall bevisst forførende. 
A planlegge en firespors åpen dagløsning gjennom tettbyggete boligområder ved 
inngangen til det 21 . århundre, og som også synes nokså likegyldig mht. de realiteter 

AKSJON MIU0VENNlIG VESTKORRIDOR 

som avtegner seg for Fornebus fremtid , fortoner seg mere som en provokasjon enn et 
ansvarlig svar på et samferdselsspørsmål. 
Det refereres i denne forbindelse bl. a. til vedlagte utdrag fra arbeidsmarkedsrapport 
utarbeidet av ECON AS på oppdrag fra Oslo Kommune og Arbeidsdirektoratet. 
Rapportens konklusjoner levner liten tvil om nødvendigheten for en sterk økning i 
boligmassen i og rundt Oslo-regionen, og derigjennom et sterkt behov for smidige og 
miljøvennlige kollektivløsninger. 

Oslo har nå en unik mulighet til å åpne seg mot fjorden Andre steder i Norge fjerner man 
trafikken fra sjøsonene for å gjøre disse tilgjengelige til rekreasjonsformål. . 
Fjordbruksplanen for Oslo (utarbeidet av Plan og bygningsetaten) slår fast at dette skal 
være kommunens fremtidige politikk. 
Til tross for dette foreslår man gjennom alternativ H 1 O, at Oslo nok en gang skal gå 
motsatt vei : Jernbaneverket vil bygge enda en barriere som skal stå i minst 100 år. Vår 
aksjon oppfatter deUe som direkte miljøfiendtlig og totalt uakseptabelt. 
«Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor» er for jernbanen. Vi forstår Jernbaneverkets behov 
for å øke transportkapasiteten, og vi støtter prinsippet om at flest mulig må reise 
kollektivt inn og ut av Oslo, men vi kan ikke godta at dette skjer på bekostning av et 
bomiljø som allerede i dag er svært utsatt for støy og luftforurensing. 

Jernbaneverket har lagt frem et alternativ uten visjoner. «Aksjon Miljøvennlig 
Vestkorridor» oppfordrer beboere, lokalpolitikere, Oslo kommune og Jernbaneverket til å 
gå sammen om å ta miljøproblemene på alvor og sørge for at området mellom Skøyen 
og Lysaker blir et godt sted å bo for fremtidige generasjoner. Området har et godt 
mikroklima, en unik vegetasjon og en bebyggelse som vi gjerne vil ta vare på. Nye 
jernbanespor i dagen vil få katastrofale konsekvenser for alt dette Jernbaneverket 
argumenterer med at tunnelandelen på strekningen Drammen - Oslo er meget stor. Man 
har altså først godtatt en stor tunnelandel i Asker og Bærum for så å bruke dette som 
argument mot en tunnelløsning i Oslo. Dette er verken forståelig eller akseptabelt! 
Forutsetningene som lå til grunn for Fase 1 og 2 har endret seg radikalt. Alt tyder på at 
det kommer en storstilt utbygging på Fornebu, etter at flyplassen nedlegges. Således har 
man nå muligheten til å planlegge transportsystemer og øvrig infrastruktur både i forkant 
av- og samtidig med utbyggingen! 
Jernbaneverkets beslutning om å gå inn for H10 er også i så måte forhastet. Vi 
anbefaler derfor at alternativ JS legges til grunn for utbyggingen. Skulle Jernbaneverket 
opprettholde sin innsigelse til JS, må Plan- og bygningsetatens alternativ J6 
konsekvensutredes før en endelig beslutning fattes. Denne utredning bør ikke utføres av 
Jerbaneverket selv. 

Konklusjon: 

«Aksjon Miljøvennlig Vestkorridor» vil på det sterkeste protestere på at 
forslaget H10 eller H10T blir lagt til grunn for det videre arbeidet. 

«Aksjon Miljøvennlig Vestkorridon> krever at alternativ JS, med alle fire spor 
i tunnel fra Bestum til Lysaker blir lagt til grunn for en videre utbygging av 
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vestkorridoren og at Plan og bygningsetatens alternativ J6 utredes, bl.a. for 
å sikre en gjennomgripende analyse av det totale kommunikasjonsbehov 
mellom Oslo og tilstøtende vestlige utbyggingsområder. 

Øvrige kommentarer: 

Det er grunn til å reise sterk kritikk mot Jernbaneverket for sviktende informasjon 
til de berørte beboere. Jernbaneverkets representanter hevdet på 
informasjonsmøte avholdt på Ullern skole i sakens anledning at samtlige av de 
berørte bydelers husstander har mottatt informasjonsbrosjyre I kortversjon av 
konsekvensutredningen. Dette medfører ikke riktighet. Jernbaneverket har 
kun bekjentgjort konsekvensutredningen I høringsfrist gjennom offentlige 
kunngjøringer i dagspressen. Man har altså overfor bydelens husstander valgt å 
holde seg til lovens minimumskrav i en så viktig sak. 
Dette i sterk kontrast til vårens og sommerens ukentlige informasjonsstrøm fra 
Jernbaneverket vedr. sporutbedringer på samme strekning 
Dette må karakteriseres som en alvorlig informasjonssvikt og er svært 
kritikkverdig sett i forhold til utbyggingens omfang og virkning for folks levevilkår. 

Kritikkverdig presentasjon av fysiske og miljømessige virkninger av H10 : 

Sitat fra Jerbaneverkets konsekvensutredning: 

Helsemessige forhold: 
«En samlet vurdering av tiltaket er at det er liten forskjell mellom 
alternativene. Utbyggingen vil totalt sett være positiv for folks helse, selv 
om enkelte områder og personer vil få ulemper aven utbygging.» 

Realitetene tilsier at dette utsagnet grenser til det vanvittige og er som sådan 
enten uttrykk for ekstremt dårlig vurderingsevne, eller bevisst tilsløring av 
empiriske fakta . 

Konsekvenser for samfunnsøkonomi : 

Det slås fast i utredningen at man kun har vurdert «økonomisk kvantifiserbare 
konsekvenser» for samfunnet. Man sier videre « ••••• Flere forhold innen f. eks. 
kultur, miljø, natur og helse er vanskelig kvantifiserbare og teller derfor ikke 
med i de samfunnsøkonomiske beregningene.» 
Jernbaneverket slår altså på den ene siden fast at man fraskriver seg ansvaret 
for alt annet enn initialkostnader, mens det videre hevdes i Jernbaneverkets 
konsekvensutredning bl.a . at « Mål for prosjektet er: ..... å velge en 
miljømessig best mulig løsning for de områder som berøres av traseen, 
både i anleggs- og driftsfasen, spesielt når det gjelder støy.» 

Alternativ H 1 O viser med all ønskelig tydelighet at det kun er tatt hensyn til 
Jernbaneverkets egne driftsbehov og økonomi, og at samfunnets øvrige krav og 
behov fullstendig er neglisjert. 
Dette er et særdeles uansvarlig standpunktfra Jernbaneverket og som 
sådan høyst kritikkverdig! 

Vedlagt denne høringsuttalelse følger kopi av 689 underskrifter fra personer som 
støtter våre krav. 

Oslo 19. oktober 1997 

Med vennlig hilsen 
for 

«AKSJON MILJøvENNLIG VESTKORRIDOR» 

-.. 
-..Il .. 

Arne Austrheim ~~?~ ~~ 

~KSJON MILJØVENNLIG VESTKORRIDOR,. 
CIO Haugeland 
Vennersborgveien 11 
0281 Oslo 
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Vår ref 
Dato 
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Sak : lysakerelven Næringsvei/Jernbanespor Saksbeh. :AS 

Alternativ sporløsning Skøyen-Lysaker: Hl T 

Lysakerelven Næringsvei (LN) har som mål at lysaker ternlinal bygges så snart råd er, og 
at tern1inalen baseres på en stasjon i dagen med retningsdrift, også for bane til Fornebu. 

LN regis trerer at det er stor motstand i Ullern bydel mot de foreliggende dagløsninger li l O 
og Hl OT, og at bydelen går inn for tUlmelløsninger over lysaker. lN frykter at den 
uenigheten om løsninger som kommer til syne mellom Jernbaneverket og bydelen kan føre 
til utsettelse av de nødvendige tiltak på lysaker. 

lN ser derfor gjeme at dd vurderes et alternativ som kunne møte lokale protester og 
samtidig åpne for en snarlig utbygging av lysaker terminal. l denne sammenheng har vi 
skissert en mulig 4-sporsløsning kalt HIT i to separate tunneler mellom Skøyen og 
lysaker. H IT følger i prinsippet tunnelstrekningen til alternativ HIOT. 

Alt. HIT tenkes i prinsippet med en tunnelmunning ved Skøyen tilsvarende alt. J S. J 
vestenden er det trangere. Vi ser derfor for oss at de to tunnelene får påhugg forskjøvet i 
forhold til L, .Tandre . Vi ser også at vi har noen utfordringer når det gjelder stigninger og 
overdekninger. 

Vi håper at Jernbaneverket finner grunnlag for å gå videre med denne løsningen. 

LN ber om en snarlig tilbakemelding med synspunkter på om dette er en sak som det kan 
være verdt å forfølge videre. 

Med vennlig hilsen 
for ArkiForum Arkitekter AS 

~~ 
Ame Sunde 
Siv.ark . MNAL 

Kopi : LN v/ Sturla Strandly, Berd:!1 Strømme vi Nils Helleland 

ArkiForum 
Arkitekter 
Torvald Klem SIV ark MNAL 
Eh!abelh Paus 10tal1< MNIL 
Ame Sunde Siv.ark MNAL 

A 

Ark,F orum Ark~ekle r AS 
Pilestredet 75 O 
Postboks 517 3 Majorstua 
0302 Oslo 
Tetelon 22 93 14 20 
Fax 229314 2 t 
O' g nr 976 5886 \ 4 
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22. september 1997 

MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNING FASE 2, NYTT DOBBELTSPOR 
SKØYEN-ASKER 

Det vises til ovennevnte konsekvensutredning datert mai 1997. 

Furulund Boligstiftelse (FB) er et rekkehusområde som består av 78 boenheter med flere 
hundre beboere. FB er beliggende på Sollerud og grenser opp til dagens jernbanetrase, og vil 
bli direkte berørt av utbyggingen av nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Vi har følgende kommentarer til de ulike alternativene i konsekvensutredningen: 

1. Alternativ HIO 

Dette forslaget vil innebære betydelige ulemper for vårt område. FB vil bli påført økte 
støyplager, noe som kommer i tillegg til dagens betydelige støyplager fra E 18 samt nåværende 
jernbanetrase. I tillegg må FB avstå areal. I anleggsperioden vil ulempene være store, med 
støy, rystelser, støv etc. 

FB vil på det sterkeste fraråde at dette alternativet blir valgt . Dersom alternativ Hl O mot 
formodning blir valgt, forutsetter vi tilfredsstillende støydemping både i anleggsperioden og 
på permanent basis. 

2. Alternativ HI OT 

l likhet med alternativ H I O vil også dette alternativet medføre betydelige ulemper for vårt 
boligområde, som økt støy og avståelse av areal. Også her vil anleggsperioden føre til økte 
støyplager i tillegg til rystelser og støv. 

Vi ser på dette alternativet som svært lite ønskelig for vårt område, samtidig som vi ikke kan 
akseptere kulvertens korte lengde. Vi er meget overrasket over at Jernbaneverket i sitt 
fremlagte forslag velger å avslutte kulverten ved utgangen av tunnelen midt i vårt tett 
befolkede boligområde, og vil på det sterkeste anmode om at denne kulverten forlenges til 
enden av FBIs område. Skulle dette alternativet mot formodning bli valgt, vil vi forbeholde 

oss retten til å vurdere hvordan arealet på kulverten kan utnyttes best mulig for vårt område. 
Også her forutsetter vi tilfredsstillende støydemping både i anleggsperioden og på permanent 
basis. 

3. Alternativ J5 

FB vurderer dette alternativet som det beste av de fremlagte Denne løsningen reduserer 
eksisterende støy for vårt område, noe som er svært viktig i et område som allerede er sterkt 
utsatt for trafikkstøy fra E 18. Dette alternativet fremstår også som det mest miljøvennlige 
FB vil ikke måtte avstå areal, og det vil bli få plager i anleggsperioden. 

FB anbefaler at dette alternativet blir valgt som fremtidig løsning. 

4. Alternativ J6 

I tillegg til Jernbaneverkets fremlagte alternativer, er FB gjort kjent med at Oslo kommune har 
foreslått et nytt alternativ, J6, på linje med J5 . For FB vil dette være det nest beste 
alternativet, siden dagens trase med de støyplager det medfører opprettholdes. Vi anser 
imidlertid dette alternativet som vesentlig bedre enn alternativene H I O og HI OT, og henstiller 
til Jernbaneverket om å utrede dette alternativet. 

Furulund Boligstiftelse ønsker å ha en tett dialog med Jernbaneverket i denne saken, som vi 
anser som svært viktig for vårt boligområde. Utbyggingen vil ha stor betydning for fremtidig 
verdi av våre eiendommer, og trivselen i boligområdet 

Med hilsen 
for Furulund Boligstiftelse 

~·'-iA_u...

Erna Hoff 
Styreformann 

Kontaktperson 
Erna Hoff 
Skogbrynet 19F 
0283 Oslo 
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Tlf 22484086 (a), 22 73 06 31 (p) 

Kopi : Oslo kommune, Plan- og Bygningsetaten vlTor Indrevoll 
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MERKNADER TIL KOMMUNEDELPLAN NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN -
LYSAKER 

Det vises til forslag til kommunedelplan datert august 1997. 

Furulund Boligstiftelse (FE) er et rekkehusområde som består av 78 boenheter med flere 
hundre beboere. FE er beliggende på Sollerud og grenser opp til dagens jernbanetrase, og vil 
bli direkte berørt av utbyggingen av nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker. 

Vi har følgende kommentarer til de ulike alternativene i kommunedelplanen: 

I. Alternativ HIO 

Dette forslaget vil innebære betydelige ulemper for vårt område. FE vil bli påført økte 
støyplager, noe som kommer i tillegg til dagens betydelige støyplager fra El8 samt 
nåværende jernbanetrase. I tillegg må FB avstå areal. I anleggsperioden vil ulempene være 
store, med støy, rystelser, støv etc. 

FB vil på det sterkeste fraråde at dette alternativet blir valgt. Dersom alternativ H l O mot 
formodning blir valgt, forutsetter vi tilfredsstillende støydemping både i anleggsperioden og 
på permanent basis. 

2. Alternativ HI OT 

I likhet med alternativ H 10 vil også dette alternativet medføre betydelige ulemper for vårt 
boligområde, som økt støy og avståelse av areal. Også her vil anleggsperioden føre til økte 
støyplager i tillegg til rystelser og støv. 

Vi ser på dette alternativet som svært lite ønskelig for vårt område, samtidig som vi ikke kan 
akseptere kulvertens korte lengde. Vi er meget overrasket over at Jernbaneverket i sitt 
fremlagte forslag velger å avslutte kulverten ved utgangen av tunnelen midt i vårt tett 
befolkede boligområde, og har på det sterkeste anmodet Jernbaneverket om at denne 
kulverten forlenges til enden av FB's område. Vi er tilfredse med at dette synspunktet også 
fremkommer i utkast til kommunedelplan . Skulle dette alternativet mot formodning bli valgt , 

fremkommer i utkast til kommunedelplan. Skulle dette alternativet mot formodning bli valgt, 
vil vi forbeholde oss retten til å vurdere hvordan arealet på kulverten kan utnyttes best mulig 
for vårt område. Løsningene som er skissert i kommunedelplanen (s. 33) synes interessante 
for oss. Også for dette alternativet forutsetter vi tilfredsstillende støydemping både i 
anleggsperioden og på permanent basis. 

3. Alternativ J5 

FB vurderer dette alternativet som det beste av de fremlagte . Denne løsningen reduserer 
eksisterende støy for vårt område, noe som er svært viktig i et område som allerede er sterkt 
utsatt for trafikkstøy fra E 18. Dette alternati vet fremstår også som det mest miljøvennlige. 
FB vil ikke m:ltte avstå areal, og det vil bli få plager i anleggsperioden 

FE anbefaler at dette alternativet blir valgt som fremtidig løsning. 

4. Alternativ J6 

For FE vil dette være det nest beste alternativet, siden dagens trase med de støyplager det 
medfører opprettholdes. Vi anser imidlertid dette alternat ivet som vesentlig bedre enn 
alternativene H 10 og HI OT, og har henstilt til Jernbaneverket om å utrede dette alternativet. 

Furulund Boligstiftelse ser på byggingen av nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker som svært 
viktig for vårt boligområde. Utbyggingen vil ha stor betydning for fremtidig verdi av våre 
eiendommer, og trivselen i boligområdet. Vi ønsker en tett dialog med Plan- og 
Bygningsetaten i denne saken. 

Med hilsen 
for Furulund Boligstiftelse 

C 
I. .... X--\,\..CL 

Erna Hoff 
Styreformann 

Kontaktperson: 

+~ci-l 

Erna Hoff 
Skogbrynet 19F 
0283 Oslo 
Tlf. 22484086 (a), 22 73 06 31 (p) 
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Oslo 25.9.97 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN-ASKER. 
KOMMENTARER TIL KONSEKVENSUTREDNING FASE 2. 

KOMMENTAREN ER Gin AV EN INTERESSEGRUPPE AV BEBOERE I STRØKET 
RUNDT BESTUN STASJON, OG ER ET SUPPLEMENT TIL HØRINGSUTIALELSE 
FRA ULLERN BYDELSUTVALG SOM GRUPPEN STERKT STØTTER. 

Kopi sendt: Oslo kommune, Plan- og bygningsetaten, Ullern bydelsforvaltning, 
Bestum Vel, Sollerud Vel. 

KONKLUSJONER: 

1 _ UTBYGGING AV SNARØYA-FORNEBU MÅ 
KONSEKVENSUTREDEDES OG JERNBANENS ROLLE SOM 
KOLLEKTIVTRANSPORTØR KLARLEGGES FØR BANETRASE 
VELGES. 

2. 

3. 

ALTERNATIV J5 ER TILFREDSSTILLENDE_ ALTERNATIVENE 
H10 OG H10T ER IKKE AKSEPTABLE 

BESTUN STASJON MÅ BEVARES. 

VALG AV BANETRASE I FORHOLD TIL BYUTVIKLING 

Utbygging av Fornebu I trafikken på Drammensveien. 
I forbindelse med utbygging av Fornebu til boligformål og næringsformål antar vi at 
trafikken på Drammensveien vil øke i en grad som gjør det nødvendig å øke antall 
kjørebaner mot Oslo . For å få mest mulig av denne trafikken over på 
kollektivtransport , mener vi at det bør anlegges jernbane i direkte tilknytning til spor 
Drammen-Oslo I Gardemobanen . Banen bør gå dypt inn i området for å gjøre 
bruken attraktiv. 

skoyen·asker970925utt 

Et så stort byutviklingsprosjekt har store konsekvenser for de nærmeste 
byområdene og må ses i sammenheng med utbygging av alle mulige kollektive 
transportmidler. Utbyggingen er av et omfang som krever konsekvensutredning før 
jernbanens rolle i kollektivtransporten og banetrase blir bestemt. 

Bredden på sporanlegget. 
Trase i dagen som NSB foreslår (H 10), vil først og fremst føre til at trafikkbeltet 
mellom boligbebyggelsen og fjorden vil øke. Med utbygging av Drammensveien 
som en mulig konsekvens av jernbanens manglende betjening av Snarøya
Fornebu, vil bredden øke betydelig . Allerede i dag oppleves trafikkområdet 
gjennom bydelen som en barriere. 

STØYFORHOLD 

Støyforhold I effekten av avbøtende tiltak . 
Mange boliger ligger svært nær baneanlegget, og innenfor 70 db-sonen for støy. 
Det er begrenset hva avbøtende tiltak kan bidra til å forbedre forholdene ved trase i 
dagen . For eksempel vil isolering av fasader I vinduer være uten verdi om 
sommeren, når man lufter gjennom vinduene. 

Trafikkfrekvens. 
Trafi'kkfrekvensen vil øke i betydelig grad og nærme seg en kontinuerlig støyplage. 

Nattstøy i forbindelse med skiftespor og godstransport 
Den kanskje største miljøulempen for beboerne langs jernbanen er de lange og 
tunge godstogene som trafikkerer linjen om natten. Tyngden forårsaker rystelser i 
grunnen og selve vognene avgir mer støy enn andre tog . Samtidig er 
bakgrunnsstøyen lav slik at kontrasten forsterker virkningen . 

Virksomheten som foregår ved Bestum stasjon i forbindelse med skiftespor, særlig 
merkbar sen kveld og tidlig morgen, ser ut til å til å være trukket lengre vest , mot 
bebyggelsen som ligger nær linjen. Det er komressorlyd, lyd av overtrykksventiler 
og lyd av oppbremsing , som er sjenerende. Enkelte togsett avgir utrolig mye støy 
fra bremser som kommer i vibrasjoner, med frekvenser som vekker de fleste . Disse 
ulempene må ses i sammenheng med ytterligere miljøbelastning i området. 

BEVARING AV BESTUN STASJON 

"Barriere mot bebyggelsen", støyskjerm . 
Slik stasjonsbygningen på Bestum ligger i dag , skjermer den bebyggelsen som 
ligger nord- og vestenfor mot skiftesporanlegget mot Skøyen. De nærmeste 
boligene ville bli kraftig eksponert mot jernbanen hvis bygningen ble revet. 

Jernbanehistorie . 
Stasjonsbygningen representerer et stykke jernbanehistorie gjennom sin arkitektu r 
og slektskap med andre stasjonsbygninger fra samme tid Bygningen integrerer 

skoyen·asker970925utt 
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jernbaneanlegget, broen og veien på en måte som gjør anlegget til et spennende 
stykke urban arkitektur og en viktig brikke i jernbanehistorien. 

Stedsidentitet. 
Det karakteristiske og sterke uttrykket anlegget har, gjør det til et viktig element i det 
lokale bybildet og gir stedet identitet. 

Fremtidig bruk 
I en situasjon der høyhastighetsbane og fjerntog går under bakken og nærtog / 
lokalbaner på overilaten, vil det være nærliggende å tenke Bestun stasjon åpnet for 
lokaltrafikk. 

Gruppen krever at det legges stort egasjement i tiltak for å bevare Bestun stasjon. 

Oslo 25.9.97 
Interesseområdet Bestun stasjon : 

Bestumveien 12, gnr. 6, bnr. 239: 

Bestumveien 14, gnr. 6, bnr. 250 :?;{/]~1 /l/JJrr~;1 ~ ~ 
Bestumveien 14, gnr. 6, bnr. : .. t:...:.. d'~( ... 
Bestumveien 14, gnr. 6, bnr. ~ Ei. ~ 
Bestumveien 14d, gnr. 6, bnr. 330: 

Bestumveien 14e, gnr. 6, bnr. 329 : 

Bestumveien 14f, gnr. 6, bnr. 328: ~.~. 

Bestumveien 14g, gnr. 6, bnr. 332: ~~-r-i?Q, ~p , 
. (}L , ~ 

Bestumvelen 14h, gnr. 6, bnr. 331 : .)//2'11--Jat JA/~ 'l-----
Bestumveien 14i, gnr 6, bnr. 326 : ~. g~;, 
Bestumveien 14k, gnr. 6, bnr. 472: ~ _ .1l~\D . 
Bestumveien 141, gnr. 6, bnr. 471~' ~ '~, 

Bestumveien 14m, gnr. 6, bnr. 302: .. )~: . ' ()~ ! ~ ~ 
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INTERESSEOMRÅDET BESTUN STASJON 
V/Trude og Terje Lund, Bestumvn. 14 m, 0281 Oslo. 
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Oslo 17.10.97 

UTTALELSE VEDR KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBELTSPOR 
SKØYEN-ASKER. 

UTTALELSEN ER GITT AV EN INTERESSEGRUPPE AV BEBOERE I STRØKET 
RUNDT BESTUN STASJON. 

Kopi sendt: Jernbaneverket, region sør, Ullern bydelsforvaltning , 
Bestum Vel, Sollerud Ve l. 

KONKLUSJONER: 

1. UTBYGGING AV SNARØYA-FORNEBU MÅ 
KONSEKVENSUTREDEDES OG JERNBANENS ROLLE SOM 
KOLLEKTIVTRANSPORTØR KLARLEGGES FØR BANETRASE 
VELGES. 

2. ALTERNATIV JS ER TILFREDSSTILLENDE MED HENSYN TIL 
BOMILJØET PÅ STREKNINGEN BESTUM-LYSAKER. 
ALTERNATIV J6 ER INTERESSANT OG ANSES SOM 
AKSEPTABEL LØSNING MED HENSYN TIL BOMILJØET. 
ALTERNATIVENE Hl0 OG Hl0T ER IKKE AKSEPTABLE 

3. BESTUN STASJON MÅ BEVARES. 

GENERELT 

Interessegruppen Bestun stasjon støtter hovedlinjene i PBE's konklusjoner, kfr. vår 
uttalelse av 25.9.97 til Jernbaneverket. Vi vil imidlertid understreke at 
prinsipptraseen J5 fullt ut tilfredsstiller hensyn ti l bomilj øet på strekningen Bestun 
st.-Lysaker under forutsetn ing av at tunnelen legges dypt nok til å unngå kulvert i 
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anleggsperioden. Prinsippene H10 og H10T er ikke akseptable. Videre ser vi 
alternativ J6 som interessant da det tilsynelatende representerer et overordnet 
helhetssyn som kan bidra til å redusere trafikkbelastningen på veisystemet i Oslo 
vest. 

Vi vil i tillegg utdype noen synspunkter i tilknytning til kommunedelplanen : 

1. BÅNDLEGGING AV BOLIGAREALER MÅ DETALJVURDERES. 

Beboerne ved Bestun st. ber om en mer nyansert båndleggingssone. slik at ikke 
viktige hage- oppholds- og byggearealer blir unødig båndlagt. Med bevaring av 
Bestun st. som premiss. mener vi at en 20 m sone fra linjen er unødig dramatisk for 
bebyggelsen som ligger langs jernbanen ved stasjonen. 

2. FLERE STOPPESTEDER FOR LOKALBANE 

Dette vil kunne være med på å redusere trafikken i området og vi støtter derfor 
forslaget til en ny stasjon mellom Skøyen og Lysaker. 

3. MEDVIRKNING I UTFORMING AV SPORANLEGGET. 

Med boliger i en avstand på 10-30 m fra togene. vil detaljutforming av arealbruk, 
terrengbehandling og støyskjermer ha stor betydning både bruksmessig og 
estetisk. Vi ønsker derfor medvirkning i den i den videre planleggingen og ber om 
at PBE/Jernbaneverket tar initiativ til forhåndskonferanser med interessegruppen. 

4. ETTERBRUK AV RESTAREALER TIL FELLES FRIOMRÅDE I GRØNNE 
KORRIDORER. 

En kontinuerlig gjenbygging av åpne arealer i Bestum-området over en lang 
periode har ført til at nedre Bestum nå er helt uten grønne lunger. Utbyggingen av 
Olsens Enke har ført til at det siste fristed for spennende barne- og 
ungdomsaktiviteter, er forsvunnet. Utbyggingen har også ført til en betydelig 
trafikkøkning. 

Vi ber om at det i den videre planlegging tas hensyn til lokalmiljøets behov for 
møtesteder I grønne korridorer, vi tenker spesielt på Merradalsbekken og arealene 
på begge sider av Bestumveien syd for jernbanebroen 

Som sluttkommentar vil vi uttrykke ønske om en bred samfunnsøkonomisk 
helhetsberegning av verdien av arealer som evt. blir frigjort ved tunnelløsninger for 
E 18 og jernbanen. sett i sammenheng med en flytting av sporanleggene. 
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Jong Vest Huseierforening 
v/Sven-Erik Røed 
Asta Hanssens vei 1 

1312 SLEPENDEN 

SEP'I 1997 

® 
15 ,september 1997 (j{) 

Jernbaneverket 
Region Sør 
Plankontoret 

Jernbaneverket E -:--:---: 
AR;(I';:r DRAf,';',.,=r. " 
SaklDok.nr.: j.!: .. :tl.':{?i ............ . 

3006 DRAMMEN 
ArkIvbet.: •••• ~.Q .. !.)..~ ........... . 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER. 

Vestre Jong Huseierforening har gjennomgått konsekvensutredningen fase 2, hvor det framgår 
at vårt boligområde vil bli sterkt berørt av utbyggingen . 
Vi er naturlig nok bekymret for konsekvensene for boligmiljøet, og i den forbindelse ønsker 
vi svar på følgende spørsmål: 

I. Hvordan vurderer Jernbaneverket risikoen for skader på husene? 
Vi torestiller oss at det vil være nyttig med en teknisk gjennomgang av husene før 
anleggsarbeidene starter. Vil Jernbaneverket bidra til en slik status-rapport ved f.eks 
NotebyelIer tilsvarende rådgivingssdskup? 

2. Sikkerhet i anleggsperioden. 
Det framgår av utredningene at det vil bli en betydelig anleggsaktivitet i området. 
Vår fremste bekymring er selvsagt den fysiske sikkerheten for liv og eiendom. 

2.1. Rasfare. 
Vårt boligfelt ligger ved foten av Tanumfjellet som ender i en svært bratt skråning 
med betydelig rasfare. 
Vil sprengingene medføre risiko for større ras her, og hvilke sikringstiltak er i tilfelle 
aktuelle? 

2.2. Sikring av skolevei . 
I konsekvensutredningen antaes det at skolegrensen går langs Slependen-veien. Det er 
feil. Mange av barna må krysse denne veien. Rundt hundre barn vil ha sin skolevei 
gjennom det framtidige anleggsområdet. Vi ønsker klarlagt hvilke tiltak 
Jernbaneverket vil sette iverk for å sikre skoleveien, 

3. Støy/støv. 
Hvilke tiltak vil bli iverksatt for å dempe støy-og støvplager? 
Langs Lars Jongs vei går det idag en telt alle. Vi antar at disse trærne vil kunne bidra 
til å redusere eventuelle støvplager og anser at det av flere grunner er svært viktig at 
denne alleen kan bevares. Vil tunnel-inngangen gå så dypt at trærne kan reddes, og 
hvilke andre virkemidler kan nyttes for å redusere støvplagen? 
Vi ser for oss tre typer støy i anleggsperioden: Viftestøy, trafikkstøy og 
sprcngningstoy . Antakelig er også andre stoykilder påregnelig . 

Hva vil bli gjort for å begrense støyen og hvilke støy-nivåer kan vi forvente? 
Hvilke tiltak vil Jernbaneverket iverksette for å sikre boligområdet mot den struktur
støyen som tog-trafikken vil medføre? 

4. Framtidig utbygging 
Vi ønsker om mulig en avklaring av tidsperpcktivet for utbygging av Ringeriksbanen, 
og om vi må påregne en ny anleggsfase etter at Skøyen-Asker er avsluttet. 

Deres snarlige svar imøtesees. 

Med vennlig hilsen 

Yli;;Jr;:z 
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Landsutvalget for jernbane 

Postboks 154, N-1430 ÅS 
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Arldvbet.: ••• jD .. ~2~ ............ . 

ÅS 30.9.97 

Uttalelse i forbindelse med høring til Nytt Dobbeltspor Skøyen - Asker, KU fase 2 

Vi oversender med dette vår horingsuttalelse til ovenfornevnte sak. Da dette er et svært viktig prosjekt 
håper vi den videre prosessen kan så fort som råd er. 

Vi ønsker Jernbaneverket lykke til med håp om et godt samarbeid! tida framover. 

Med ve~n.g hilsen 

~ f.t, ~J~------
ans Petter Kristo erse 

leder 

Adresser: 
Leder: Hans Petter Kristoffersen, Sagaveien 25, 1430 As 
Nestleder/sekretær: Holger SChlaupitz, Josefine Nilsensvei 6, 3600 Kongsberg 
Kasserer. Svein A. løken, Voldenveien 146, 1380 Heggedal 

Svein A. Løken (sign) 
Styremedlem 

Telefon : 
6494 2B BO 
32733669 
66797583 
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Jernbaneverket Region Sør 

3006 Drammen 

Anmerkninger til Nytt Dobbeltspor Skøyen - Asker, KU fase 2 

l. Innledning. 

Landsutvalget for jernbane prioriterer miljø, hastighet og kapasitet ved baneutbygging. Det er av svært 
stor betydning for kollektivtrafikken at kapasiteten ut fra Oslo mot vest styrkes snarest 
For å kunne oppnå høy gjennomsnittshastighet kan togene ikke ha for mange stopp. Av den grunn 
ville det gi noen fordeler om ekspresstog og IC-tog gikk uten stans Asker- Skøyen / Nationaltheatret / 
Oslo S. Vi oppfatter også at det er svært kostnadsdrivende at et nytt spor skal tangere eksisterende 
spor flere steder. Det er vel også fare for at en usikkerhet i kostnadsanslagene nettopp skyldes en 
utbygging med mange tilkoblinger til eksisterende bane, og at dette ikke helt er tatt inn i 
prosjektrapporten slik den nå er. 

Men gitt at det er avklart i planprosessen hittil at dobbeltsporet av markedsgrunner og driftsgrunner 
skal gå innom Sandvika og Lysaker, har vi bare mindre kommentarer til de fremlagte alternativene. 
Vi vektlegger også som positivt om et alternativ kan føre til etappevis utbygging og om 
utbyggingsetappene ikke tidsmessig er avhengig av hverandre. 

2. Oslo - Lysaker. 

Vi har ikke mottatt detaljert beskrivelse og kart for denne strekningen. 

I utgangspunktet foretrekker vi dagalternativet på denne strekningen. Problemer med dette alternativet 
er dårlig horisontalkurvatur og at mange bolighus berøres. Kurvaturen behøver ikke være så stor 
ulempe som man umiddelbart tror, fordi togene uansett på denne korte strekningen ikke kommer opp i 
stor hastighet. Særlig gjelder det inn mot stasjonene i begge ender av parsellen. Vi er altså ikke sikre 
på at traseen ikke kan forskyves noe for å redusere inngrep i boligområder på strekningen. 

Dagalternativet vil være det beste dersom man også kan foreta kurveutretting i midtpartiet ved å 
benytte seg av dagens veitrase (E-18). Vi foretrekker dette alternativet selv om Jernbaneverket vil 
måtte vente på ny veiutbygging i området før ny togtrase kan bygges. 

Tunnelalternativet er også godt. Mange har ønsket dette alternativet for å redusere støy. Vi antar at 
fjernstoy fra togene er uvesentlig gitt annen bakgrunnstøy i området. Nærstøy er en klar ulempe, men 
tunnelalternativet er i motsetning til alminnelig oppfatning heller ikke stoyfritt p.g.a. strukturstøy. Alt i 
alt foretrekker vi altså dagalternativet. 

3. Lysaker stasjon. 

Ing.en av ski ssene synes å være ideelle . Det er lite å gjøre med store hoydeforskjeller mellom ulike 
adkomster, men det ville være onskelig å utnytte høydeforskjellene mer positivt ved å gi flere 
alternative adkomster. Dette innebærer et samarbeid med Bærum kommune og eiendomsutviklerne, 
slik at det blir direkte gang-kanaler fra flcre retninger på høyeste kote, sammen med en kombinasjon 
av fotgjengeradgang og bil-adgang på nederste kote. For bussene er del viktig med kort gangavstand 
til togplattforlll . Vi mener flere alternative adkomster er riktig selv om man da ikke får naturlige 
gangstrommer forbi billettsalg. 

Et av våre medlemmer har foreslått å trekke Lysaker stasjon lenger mot Oslo, primært for å unngå 
stasjon i kurve . Dette alternativet vil muligens også kunne tenkes å gi mindre inngrep i søndre ende av 
stasjonen. Vi har imidlertid ikke evnet å vurdere dette forslagets mange sider. 

Det er viktig at ombygging av Lysaker stasjon til fire spor startes så snart som mulig, og derfor er det 
uheldig at det ikke hittil har fremkommet et dominerende alternativ til utforming. 

4. Lysaker - Sandvika, herunder Fornebu-tilknytning. 

Vi foretrekker alternativ H2B (det lengste tunnelalternativet). Det er uheldig at sørgående lokalspor ut 
fra Lysaker krever såpass store inngrep i terrenget, og lurer på om dette kan unngås ved endrede krav 
til horisontalkurve for lokal sporet eller ved endret stasjons losning. Målet ville være at lokalsporcnc 
skulle gå i samme dalføre som i dag. Vi er imidlertid enig i at alle spor må ligge på samme 
horisontalplan med mulighet for alternativ sporbruk til samme pl attform . 

Bærum kommune har en liten kollektivtrafikk med tog i dag. Tilknytning til Fornebu med tog vil 
kunne bedre dette vesentlig. For NSBs trafikkmonster i Oslo-området med gjennomgående tog i 
Oslo-tunnelen vil en slik utvidelse på vestsiden være god. Vi mener at ulike teknologiske løsninger for 
lokalbane til Fornebu ikke vil hindres av alternativ H2B . 

5. Sandvika stasjon. 

Vi har ingen kommentar hva gjelder selve stasjonen. Utkjøringen mot Jong er miljømessig vanskelig. 
uten at vi kan fremkomme med noen bedre ide enn prosjektets anbefalte forslag . 

6. Sandvik2 - Asker. 

Det ser ikke ut til å være store skiller i konsekvensene av de tre foreslåtte alternativer. Vi kan derfor 
slutte oss til forslaget om Ræverudlinjen. Vi er imidlertid usikre på innføringen til Asker stasjon, og 
dette gjelder for alle de viste alternativer. 

7. Asker stasjon. 

Problemet består i at vi ikke kan vurdere innkjøringen uavhengig av sporplan for Asker stasjon og 
kjøremonster ut mot Spikkestad / Dram men. Prosjektbeskrivelsen gir ingen opplysninger om dette. 
utgangspunktet er det kryssende togveier i Asker . Dette problemet kan fj ernes med planskilte 
kryssinger i begge ender av stasjonen. Planskilt kryssing bare i en ende av stasjonen loser bare 
problemene delvis . Dagens erfaring med kryssing i plan er ikke god. Sikringssoner inne på stasjonen 
slik at samtidig innkjør kan tillates påvirker også stasjonskapasiteten. Hvor mange slike tiltak , 
prioriteringen mellom tiltakene og trafikkmønster er ikke gitt. Dermed kan vi ikke vurdere et av 
forholdene isolert, i dette tilfellet innkjøringstrase til Asker fra nord. 

8. Prioritering mellom parsellene. 

Beste utbyggingsplan ville vi få om alle parseller ble bygget ut parallelt. Hvis dette ikke er realistisk , 
er vi enig i al rekkefølgen bør være Lysaker st, Lysaker - Sandvika, Skøyen - Lysaker og Sandvika -
Asker. Vi er imidlertid redd det lett kan oppstå forsinkelser i planprosessen, og onsker derfor at man 
raskt skal kunne skifte til en annen parsellrekkefolge hvi s dette totalt sett gir nye spor raskere. 

Vi håper på en konstruktiv og positiv dialog i den videre prosesse n_ 
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1. Lysaker speidergruppe 
Postboks 20 

~ ';2' STABEKK ® 
Jernbaneverket Region Sør 

3006 DRAMMEN 
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S~~ ~~!<, nr. : jJl~.I.:t:1 ............ . 
Arkivbet ,; •••• LL?.)3.~-~ ............ . 

Stabekk, 1997-09-29 

UTIALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNINGEN OG KOMMUNEDELPLANEN OM NYTT 
DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

1. Lysaker speidergruppe eier et speiderhus i Nyveien 2 ved tidngere Myra stasjon. Vi er 
gjennom Jernbaneverkets konsekvensutredning fase 2 og Bærum kommunes 
høringsutkast til kommunedelplan gjort kjent med at den planlagte utbygging vil kunne 
berøre speiderhuset. 

Det fremgår av konsekvensutredningen at både alternativ H1 B og H2B forutsetter at 
speiderhuset "innløses". For begge alternativene sies det i k.u.kap. 8.5 at speiderhuset 
må "rives". Men det sies også at "I alternativ H2B kan speiderhuset settes tilbake etter 
anleggsperioden". Det fremgår videre at det området hvor speiderhuset står er tenkt 
brukt ved midlertidig omlegging av lokalsporene, og at området også er aktuelt som 
riggområde. Vi antar at det er denne bruk av området som er årsak til at speiderhuset er 
tenkt innløst/revet, men også at denne bruk vil kunne begrenses til en relativt kort periode 
i forbindelse med tunnelgjennomslag, opparbeidelse av kulvert og tilknytning av nye 
lokalspor. 

Høringsutkastet til kommunedelplan er betydelig mer upresist. I avsnitt 5.1 .2 sies det i 
forbindelse med alternativ H1 B at "Et speiderhus og en barnepark flyttes". I omtalen av 
alternativ H2B er ulempene overhodet ikke nevnt. 

Som følge av de ulike formuleringer vi finner i dokumentene, føler vi oss usikre på, og er 
bekymret for, de konsekvenser utbyggingen vil få for speidergruppens drift både undei 
og etter anleggsperioden. 

Vi registrerer med glede at alternativ H1 B ikke anbefales, siden dette ville rasere viktige 
rekreasjonsområder. Dersom alternativ H2B blir valgt, håper vi at anleggsarbeidene i det 
aktuelle området kan konsentreres til et kortest mulig tidsrom. Vi ber om at det i det 
videre arbeid tas hensyn til følgende punkter: 

1. Vi forutsetter at speidergruppen blir holdt skadesløs ved den forventede utbygging. 
Dette innebærer at vi må skaffes en tilfredsstillende løsning i en kortest mulig 
anleggsperiode, og at eksisterende speiderhus eller tilsvarende lokale deretter 
umiddelbart reetableres på samme tomt. Likeledes forutsetter vi rimelig 
kompensasjon for merarbeid og ulempe som utbyggingen eventuelt påfører oss. 

2. Selv om speidergruppen ikke er grunneier, forutsetter vi at vi blir holdt løpende 
informert på linje med disse i den videre prosessen, Vi tror det vil være lurt i god 
tid å innlede et samarbeid med dem som blir berørt i anleggsperioden. Vi ser 
gjerne at det blir avholdt et separat møte om konsekvensene for Myra-området. 
Dette bør fortrinnsvis gjennomføres relativ tidlig i detaljplanleggings-/regulerings
fasen. På denne måten håper vi å kunne bidra konstruktivt til en løsning som alle 
parter kan være tjent med. 

Bærum kommune er vel kjent med mangelen på friarealer i det aktuelle området. Det er 
av største viktighet at det tas hensyn til dette forhold i neste fase av planleggingen. 

Vennlig hilsen 
1. Lysaker speidergruppe 

4,~/7~ 
Thor Gunnar Mathisen 
Gruppeleder 

Likelydende brev sendt: Rådmannen 
Bærum kommune 
Postboks 23 
1301 SANDVIKA 

! \ 
UftvJ- /øV/uk 
Marit Lønvik 
Foreldrerådets leder 
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, Arkivbet.: ... ..lJ2.S:l2.. ............ 
1 Oslo, 26-09-97 

Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 
Fax: 32275799 

Kopi: Fylkesmannen i Oslo og Akershus, miljøvernavdelingen 
Akershus fylkeskommune, plan- og miljøavdelingen 
Bærum kommune, avd. levekår, planseksjonen 
Bærum kommune, avd. levekår, kultur 
Skiforeningens lokalutvalg 
Naturvernforbundet i Bærum 
Bærum Vel forbund 

Nytt dobbeltspor Skøyen- Asker 
merknader til konsekvensutredning fase 2 
Utredningen 
Utredningen er mindre utfyllende enn "Godkjent utredningsprogram" 
forespeiler, spesielt med hensyn til effekter for natur- og 
kulturmiljø og "avbøtende tiltak" flere steder. 

Tatt i betraktning at valg av trase også har betydning for hvor 
første del av Ringeriksbanen skal gå, burde dette vært bedre 
belyst. 

vi mener at mål for utbyggingstiltaket i større grad kunne 
gjenspeilet tiltakets overordnede målsetting, som er godt rettet 
mot samfunnet tiltaket er ment å betjene. Det hadde også vært 
ønskelig med en klarere etterprøving av måloppnåelse med de 
anbefalinger utredningen gir i forhold til overordnede mål for 
tiltaket. 

Det gjenspeiler en stor grad av usikkerhet i analysen når man 
først framfører prognoser og deretter viser til senere beregninger 
som gir andre tall (jmf. Banenettets kapasitet s. 61). 

Friluftsinteresser 
vi finner analysen av virkningne for friluftsliv og rekreasjon for 
overflatiske. vi savner en bedre beskrivelse/oversikt over berørte 
nærfriluftsområder, og mener også at utredningen burde omfattet en 
analyse av hvilke brukergrupper som anvender de forskjellige 
områdene (jmf. OOFs uttalelse 14.04- 93). 

Alternativ HIB ville gi uakseptable konsekvenser for friluftsliv 
og rekreasjon øst for Stabekk. Det er positivt at det anbefales en 
annen løsning. vi savner en vurdering av konkrete alternativer 
dersom området beslaglegges i anleggsperioden, ved en 
gjennomføring av alternativ H28 (jmf. s. 66, 116). 
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Vurderingene av konkrete effekter på naturmiljø, og avbøtende 
tiltak under dette tema er til dels for kortfattet. Særlig gjelder 
dette effekter for vassdragene og tilliggende områder (s. 57, 96, 
120, 133). Vi forutsetter at man ved utbyggingen forholder seg til 
retningslinjer nedfelt for vassdragene i Verneplan l (s. 57). Det 
blir opplyst at Jongsveien naturminne og muligens Kampebråten 
naturreservat vil bli berørt ved alle de 3 alternativer (s. 58), 
og vi savner også under dette punktet en grundigere redegjørelse 
(s.125). Forøvrig må det settes som premiss at vernede områder 
ikke skal berøres (jmf. vernebestemmelser). 

Det er positivt at man i utredningen framhever at det må tas 
spesielle hensyn for å ivareta framkommeligheten på 
turveiene/stiene langs Lysakerelva (s. 66). I dette området har 
fotgjengere allerede dårlige forhold fordi jernbane og E-18 må 
passeres i underganger. Disse er slik utformet at mange kvier seg 
for å gå der store deler av døgnet, fordi de føler seg utrygge. 
Utbyggingen må skje på en slik måte at man ikke får en tilnærmet 
sammenhengende lang undergang. Man må ivareta trivsel og trygghet, 
og sørge for at undergangene brytes opp slik at de blir kortere og 
mindre isolert. 

Vurdering 
Tunneler vil generelt gi minst ødeleggelse av landskapet, men 
fordi HI0 i hovedsak følger nåværende linjeføring er dette 
alternativet akseptabelt mellom Skøyen og Lysaker. OOF slutter seg 
derfor til Jernbaneverkets foreløpige anbefaling: 
* Skøyen- Lysaker: alternativ H10 
* Lysaker- Sandvika: alternativ H28 
* Sandvika- Asker: alternativ Ræverudlinja 

Sammendrag 
OOF er ikke fornøyd med den foreliggende utredningen fordi den er 
for kortfattet på visse områder og fordi den ikke vurderer 
konsekvenser for Ringeriksbanen. 

Utbyggingen må skje så den ikke kommer i konflikt med de 
bestemmelser som gjelder for vernede områder. 

OOF slutter seg til Jernbaneverkets foreløpige anbefaling. 
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Jernbaneverket ~_.:. 

Til Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 

ARKJVET DRAMMEN ~ 
SaklDok.nr.::lJ1.Ci Il{ Cf .................. ... .... 

3006 Drammen Arkivbet.: •• J.J2 .. fl?~ .......... . 

Høringsuttalelse fra 
Styret for sameiet Nedre Skogvei med 40 husstander 

Ang. Jernbaneverkets planer om nye togtrasseer 
SKØYEN - LYSAKER 

Jernbaneverket har laget en plan over ønsket utvikling av togtrassene 
vest for Oslo. Disse planene har 4 togspor i dagen mellom Skøyen og 
Lysaker. Dette er et bo-område med mange husstander i umiddelbar 
nærhet som allerede idag har stor støybelastning fra dagens 
eksisterende togtrasse og 'nåværende og fremtidig trafikkøkning på 
E18. Konsekvensutredningen for den planlagte utvidelse H10 tar ikke 
hensyn til, eller legget vekt på, den raseringen av et bomiljø som de her 
legger opp til. 

Etter gjennomgåelse av konsekvensutredningen og de ulike forslagene 
ser vi at Jernbaneverkets forslag bare tar hensyn til de økonomiske 
sidene av saken. Dette er ikke i samsvar med den profilen de sier de 
ønsker å ha, nemlig å forfekte en miljøprofil inn i år 2000. 

Denne saken er av svært stor betydning for store bo-områder med 
mange mennesker, men er behandlet med total likgyldighet av 
Jernbaneverket. Det er ikke sendt ut informasjon til noen husstander i 
områdene, og folk får sjokk når de hører om planene. I sommer sendte 
de fl ittig ut informasjon hver uke om utbedringer på sportrasseene i 
samme område, men i en så stor og betydningsfull sak som denne, 
foreligger det ikke et eneste skriv med opplysninger om saken. Det ble 
sagt på et lite annonsert møte på Ullern Skole at slik informasjon var 
gitt , men det medfører ikke riktighet. 

Styret for Sameiet Nedre Skogvei med 40 husstander retter en skarp 
protest mot forslaget H1 0, eller varianter av dette alternativet. 

Det eneste akseptable alternativet for videre bearbeiding er JS. 
Dette forslaget med tunnell-Iøsning i 4 spor og lokaltog i eksisterende 
togtrasse er den eneste veien man kan planlegge når man planlegger 
for det nest århundre. 

Vi håper på å få tilsendt informasjon om videre utvikling i saken, og at 
det blir lagt vekt på ulike protestskriv og underskriftskampanjer som 
vedrører saken. 

Med hilsen fra styret for Sameiet Nedre Skogvei 

1i~ ,Mt!e/~ 

Kontaktperson for sameiet: 

Tove Richter 

Nedre Skogvei 4 C 

0281 OSLO 
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Til Oslo Plan og Bygningsetat 
Trondheimsveien 5 

Høringsuttalelse fra 
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Styret for sameiet Nedre Skogvei med 40 husstander 

Ang. Jernbaneverkets planer om nye togtrasseer 
SKØYEN - LYSAKER 

Jernbaneverket har laget en plan over ønsket utvikling av togtrassene 
vest for Oslo. Disse planene har 4 togspor i dagen mellom Skøyen og 
Lysaker. Dette er et bo-område med mange husstander i umiddelbar 
nærhet som allerede idag har stor støybelastning fra dagens 
eksisterende togtrasse og nåværende og fremtidig trafikkøkning på 
E18. Konsekvensutredningen for den planlagte utvidelse H10 tar ikke 
hensyn til, eller legget vekt på, den raseringen av et bomiljø som de her 
legger opp til. 

Etler gjennomgåelse av konsekvensutredningen og de ulike forslagene 
ser vi at Jernbaneverkets forslag bare tar hensyn til · de økonomiske 
sidene av saken. Dette er ikke i samsvar med den profilen de sier de 
ønsker å ha, nemlig å forfekte en miljøprofil inn i år 2000. 

Denne saken er av svært stor betydning for store bo-områder med 
mange mennesker, men er behandlet med totallikgyldighet av 
Jernbaneverket. Det er ikke sendt ut informasjon til noen husstander i 
områdene, og folk får sjokk når de hører om planene. I sommer sendte 
de flittig ut informasjon hver uke om utbedringer på sportrasseene i 
samme område, men i en så stor og betydningsfull sak som denne, 
foreligger det ikke et eneste skriv med opplysninger om saken. Det ble 
sagt på et lite annonsert møte på Ullern Skole at slik informasjon var 
gitt, men det medfører ikke riktighet. 

Styret for Sameiet Nedre Skogvei med 40 husstander retter en skarp 
protest mot forslaget H10, eller varianter av dette alternativet. 

Det eneste akseptable alternativet er å støtte Ullern bydelsplan og 
Oslo Plan og Bygningsetats forslag. 
Dette forslaget med tunnell-Iøsning i 4 spor og lokaltog i eksisterende 
togtrasse er den eneste veien man kan planlegge når man planlegger 
for det nest århundre. 

Med hilsen fra styret for Sameiet Nedre Skogvei 

'li/!(~ 

Kontaktperson for sameiet: 

Tove Richter 

Nedre Skogvei 4 C 
0281 OSLO 
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Ullern Bydel v/ Myhre .v/bydelsutvalget ®-~ 
Plan og bygningsetaten Oslo kommune v/Tor Indrevoll ~~ 
Jernbaneverket SØr v/ Petter Grimsgaard 

~ 
Gill ~J.Y:i ........ . 

)~ ~ .... JP-.;; ................ , 
Hermed oversendes liste over ~dersklirtef fra 

Besturn området med navn og adresse til den enkelte, 
ialt 38 underskrifter ,i protest mot NSBs planlagte 
nye dobbeltspor i dagens trase fra Lysaker til SkØyen, 
alternativ H lo og H lo T. 
Vi Ønsker alternativet hvor alle fire spor blir lagt 
i tunne l(alternativ J5 evt.J6). 
Dette til underretning fra Bestumbeboere som direkte 
eller indirekte blir berØrt av Jernbaneverkets 
foreslåtte 2 alternativ hvor dobbeltsporet blir bygge t 
i dagens tras e. 

: .L sss 

Med hilsen 
Steinar J.Stenby 

led~~arnpanje Besturn. 

Plnn og bygning setaten Os l o kommune 

UNDERSK RIFTKAMPANJE ANGA ENDE NSB NYE DOBBELTSPOR 

OSLO / ASKER 

Unde rtegne de s om bor langs elle r ve d j e rnba netrasee n 
fra SkØye n ti~ Lysaker prote ste r e r mot anl e gg av . plahlag tG 
nytt dobbeltspor for hu r tigtog langs ek s iste rend e t r a se 
(Alte rnativene HlO H10T og H20) 

.~ 

Disse alte rnat i v e n e forårsa ke r e k s proprie ri ng av g r u n n 
og riving av diverse hus 
vi Ønske r tunnelalternativet~med 4spor i tunnel . 

Adre sse Nedre Skogvei 24 
0281 Oslo 
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DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER, HØRINGSUTTALELSE 

Vi viser til Jernbaneverkets Konsekvensutredning og Bærum Kommunes kommunedelplan om 
den planlagte utbyggingen av dobbeltsporet IL Jardar er et av Bærums større idrettslag med 
1050 aktive medlemmer. Den anbefalte trase «Reverudlinjem> vil i meget stor grad berøre vår 
virksomhet da et av sporene er planlagt over vår nåværende grusbane og et nyetablert 
treningsfelt på gress. Den planlagte utbyggingen har også de siste 2-3 årene hindret oss i å 
komme igang med byggingen aven ny gressbane for klubben . Gressbanen har siden 1995 vært 
med på Bærum Kommunes prioriterte plan for anleggsutbygging. 

Vår fotballgruppe har ca. 450 spillere fordelt på 32 lag . Vi opplever kraftig tilvekst og regner 
med å ha over 500 spillere og 40 lag innen år 2000. Årsaken til dette er store barnekull, 200 
nye boenheter på Emma Hjort, flere nye jentelag og generelt stor interesse. l tillegg skal vårt 
senior kvinnelag i begynnelsen av oktober spitle kvalifisering om opprykk til eliteserien. 
Sammenlignet med de fleste klubber på vår størrelse, har IL Jardar ca 1/3-del av normal 
banekapasitet. I løpet av sesongen er vår grusbane opptatt med kampavvikling ca 70% av 
aktuell trerungstid. I skoletiden benyttes grusbanen av elevene ved Bjørnegård Ungdomskole. 

Vi i IL Jardar har registrert at det i kommunedelplanen forutsettes bygging av midlertidig 
banekapasitet i anleggsperioden. Vi krever at dette blir gjennomført på en skikkelig måte. 
Den midlertidige banekapasiteten må ha god kvalitet og minst samme kapasitet som vi har 
idag Uten en slik midlertidig ordning blir det umulig for oss å gi et akseptabelt tilbud til våre 
spillere. Vi har erfaring fra at barn og unge i alderen 12-18 år som mister sitt idrettstilbud over 
en periode, lett slutter med sin positive og utviklende fritidsaktivitet. 

Et av de planlagte sporene vil gå inn i fjellet noen meter fra klubbhuset vårt . Huset benyttes 
som barnehage om dagen, to-tre arrangementer hver kveld og leies ut til selskaper i helgene. 
Vi krever at det gjennomføres omfattende tiltak mot strukturstøy i området rundt klubbhuset 
Det er i tillegg svært viktig for oss at barnehagen kan drives med god kvalitet også i anleggs
perioden. Riggområdet må legges lengst mulig vekk fra skolen og vårt område. 

7> /.. ~ ~ I ?o :---' ~I I ~ 

Utbyggingen vil få store konsekvenser for svært mange i vårt område Vi tror derfor at det vil 
være strategisk meget klokt av Bærum Kommune og Jernbaneverket å sørge for at lokalmiljøet 
faktisk kan bli et bedre sted å bo etter utbyggingen. IL Jardar foreslår derfor at 

«Bjørnegård Idrettspark» etableres som del av utbyggingen . 

Idrettsparken kan f.eks inneholde grusbane, ny gress- I kunstgressbane, baner for sandvolley
ball, basketballbane, aktivitetsslette med gressunderlag, ball vegger, skateboardanlegg, hinder
løype, og andre anlegg. På denne måten kan holdningen til hele utbyggingen snus fra svært 
negativ til positiv. 

IL Jardar ber forøvrig om å få være aktivt med i den videre planlegging. 

På vegne av Hovedstyret 

~~jø~g:±rJ 
Leder IL Jardar 

, ., 
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HØRINGSUTTALELSE ANGÅENDE NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

Dette er våre kommentarer til de tre foreslåtte kommunedelplanene for Oslo, Asker og Bærum 
samt til Jernbaneverkets KU2. Vi beklager at vi ikke har overholdt fristene, og at vi blir nødt til 
å slå kommunedelplan- og KU2-kommentarene sammen til en uttalelse. Vi håper likevel at 
kommentarene vil tas til etterretning Vedlagt er også våre kommentarer til FDP-Vest. 

Innledning 
Natur og Ungdom er i utgangspunktet svært positivt innstilt til utbygging av jernbane - da 
framfor vei. Bilen har i dag et stort konkurransefortrinn ved at den er raskere og har omtrent 
samme reisekostnader som toget. Derfor er det svært viktig å styrke de kollekti",e 
transportmidler i forhold lil bilismen. Dette kan en ny jernbanetrasee med rettere spor og 
raskere togsett bidra til. (Jfr hovedmålet i fylkesdelplanen om at mest mulig av framtidig 
trafikkvekst skal transporteres med jernbane og andre kollektive transportmidler.) Derfor ser vi 
det som svært viktig at det nye dobbeltsporet bygges ut rakst og at hele traseen utbygges på en 
gang. Dette krever selvfølgelig stor økonomisk og politisk vilje både blant kommunene, 
fylkeskommunen og staten. Vi vil oppfordre de offentlige forvaltningsorganene til et snarlig og 
tett samarbeide om den nye jernbanetraseen. 

Tunneler 
Noen av forslagene til traseer kan være til større skade enn gavn. Tunneler trenger ikke å være 
positivt for miljøet, da det blir mye overskudd av fyllmasser. Fyllmassedeponering er et stort 
problem for Oslo-området i dag, både når det gjelder tungtransport og plasseringen av 
overskuddsmassene. Vi vil derfor at mest mulig av overskuddsmassene fra tunnellene hvis 
mulig blir brukt til ut jevninger videre i prosjektet, og andre nyttefunksjoner i forbindelse med 
bygginga. 

Man ser i disse dager også hva som har skjedd med «Gardermobanen» og Romeriksporten, og 
grunnvannsproblemene i området rundt Dette er et trist eksempel på hva dårlige eller 
fraværende forberedelser og undersøkelser kan resultere i Derfor ser Natur og Ungdom det 
som vesentlig at det blir foretatt svært grundige undersøkelser av grunnforhold og annet før 
man setter igang nye tunnelprosjekter. I noen tilfeller vil tunneler være den beste løsningen, 
men da må en også ta visse forhåndsregler før bygginga starter. Vi håper man har lært av 
erfaringene fra Gardermobanen 

t 

Fornebu 
Det blir i dag planlagt både boliger og næringsvirksomhet på det som i dag er Fornebu 
Lufthavn. Det faktum at det vil bo og arbeide et betydelig antall mennesker der, gjør det meget 
viktig at det blir lagt opp gode planer for T -bane og/eller andre skinnegående transportmidler 
til Fornebu. Utforminga av nye Fornebu må gjøres med hensyn på at man her har en 
enestående mulighet til å forme et lite transportkrevende arealbruk på området. Mye av 
trafikkveksten framover vil komme fra dette området, og man har derfor en gylden mulighet til 
å bevege seg i retning av miljømålsetningen om ta veksten kollektivt, som er nedfelt i FDP
Vest. Det bør også være et mål å redusere transportbehovet Vi ber om at transportmessige 
forhold vektlegges ved utforming av det nye boligområdet 

Tilrettelegging for «myke trafikanten> 
Natur og Ungdom mener det i stor grad bør utbygges både gang- og sykkelveinett i 
forbindelses med det nye dobbeltsporet på strekningen Skøyen - Asker. Det er viktig å unngå 
bilbruk på korte strekninger, og da gjerne mellom hjem og stasjon. En såkalt «bike and ride»
løsning har fungert bra mange steder, og vil bidra til at flere bruker sykkel Gode muligheter 
for sykkelparkering på stasjonene er derfor viktig. 

Alternativene 

Skøyen - Lysaker 
Natur og Ungdom går inn for alternativ HI O. Det er av stor betydning at det ikke blir skapt 
store mengder fyllmasse ved unødvendig mye tunnelbygging. Vi er derfor av den oppfatning at 
HI0 er det mest hensiktsmessige trasevalget. Rett linjeføring er bra med tanke på hurtiggående 
fjerntog. Men vi er ikke for en utvidelse av E 18, og vil derfor gå imot alternativ Hl O hvis dette 
innebærer en kapasitetsutvidelse på E 18. 

Da blir J5 eneste reelle alternativ, men dette er ikke ønskelig fordi tunnelstrekningen blir alt for 
lang. Dessuten synes vi ikke J5 gir en god nok betjening av Fornebulandet, og at det derfor 
ikke er ønskelig å la jernbanelinja svinge unødvendig mye for å oppnå en dårlig betjening av 
Fornebu. Fornebuområdet bør heller betjenes med en egen T-banelinje, eventuelt en kombibane 
eller annen skinnegående kollektivtransport . 

Vi mener imidlertid at H 10 fint lar seg forene med en kapasitetsreduksjon på E 18, noe vi 
mener er nødvendig for å redusere veitrafikken på strekningen. Skal vi få bukt med de 
miljøproblemene biltrafikken i Vestkorridoren skaper, nytter det ikke å utvide kapasiteten, slik 
at det blir enda mer trafikk Vi kan heller ikke ha det slik det er i dag, Oslo er sterkt plaget av 
forurensning fra biltrafikken med den trafikkmengden vi har nå. Eneste løsningen som monner 
mener vi er å gjøre det mindre attraktivt for folk å velge bilen, og samtidig gjøre det mer 
attraktivt å kjøre kollektivt. En kapasitetsutvidelse på E 18 kan ikke forsvares med 
miljøargumenter, heller ikke en opprettholdelse av dagens kapasitet. 

Lysaker - Sandvika 
Natur og Ungdom går inn for alternativ H2B, fordi vi mener de samlede negative 
miljøkonsekvensene blir minst ved dette alternativet Men H2B vil medføre et betydelig 
masseoverskudd, derfor bør det unngåes lengre tunnelalternativer andre steder på strekningen, 
dvs mellom Skøyen og Lysaker. Vi etterlyser en bedre plan for deponering av masseoverskudd 
(se eget punkt) 

..-.-
~ ... 



Sandvika - Asker 
Natur og Ungdom går inn for Ræverudlinja, fordi linjeføringen er bedre enn ved de andre 
alternativene, den beslaglegger minst jordbruksareler og fordi den berører bebyggelsen mindre 
enn de andre alternativene. Vi har imidlertid ennå ikke tatt standpunkt til om Ringeriksbanen 
bør realiseres. 

Masseoverskudd 
Natur og Ungdom ønsker en bedre utredning for deponering av masseoverskudd, eller såkalt 
«fyllmasse». I KU2 punkt 6.2 . antydes det at en egen konsekvensutredning for håndtering av 
fyllmasse kan være aktuelt . Vi mener denne må foreligge/or vedtak om trasevalg. 
Kommunedelplanene inneholder gode sammenslutninger om konsekvenser ved valg av trase. 
Vi mener dog at masseoverskudd burde ha vært et eget punkt under sammenslutning av 
konsekvenser. 

Fyllmasse er et stort problem blant annet i Osloområdet i dag Det skaper utrolig mye 
transport, noe som er til stor sjenanse i de områdene massen fraktes igjennom på vei til 
fyllplassen . Rent konkret vil det ved valg av trasekombinasjonen Hl 0-H2B-Ræverudlinja bli 
nødvendig å frakte bort 1.8 millioner m3 fyllmasse . Dette medfører hele 200 000 lastebillass! 
(KU2). Et lass vil da representere ca samme størrelse som en stor container. KU2 gir oss et 
glimrende eksempel på hvor mye masser det her er snakk om: Dekk til en fotballbane med 5 
meter jord i høyden. Det blir da totalt 60 fotballbaner med 5 meter fyllmasse i høyden, som skal 
fraktes vekk og plasseres et egnet sted. Dette vil høyst sannsynlig gå hardt ut over 
kulturlandskapet en rekke steder. 

Ingen av de tre kommunenes forslag inneholder en grundig nok beskrivelse av 
fyllmassedeponeringens konsekvenser, noe vi mener er nødvendig før man kan vedta 
kommunedelplanene. 

Sammendrag (konklusjon) 
Natur og Ungdom mener det er svært viktig å gjøre skinnegående transport mer 
konkurran~edyktig i forhold til transport på vei . Derfor mener vi det er viktig med en snarlig 
utbygging av dobbeltsporet mellom Skøyen og Asker. Natur og Ungdom er i utgangspunktet 
skeptiske til mye bruk av tunneler, pga problemene med masseoverskudd, og at folk 
foretrekker å reise i dagen. På Fornebu må det legges til rette for et lavt transportbehov. 
tillegg bør området betjenes aven bybane (kombibane), og ikke av lokal- eller fjerntog mellom 
Asker og Oslo. Stasjonene må legges godt til rette for fotgjengere og syklister. Det må lages 
en grundig utredning om fyllmassetransportens konsekvenser, før vedtak om trasevalg fattes. 
Vi går inn for alternativene: 

H 10 - H2B - Ræverudlinja, uten at dette medfører en kapasitetsøkning på E 18 . 

Vennlig hilsen 

/({~&uu&I1 {/tt/~ 
Olaf/Reiset! Martin Aasness 

Vestre Aker Natur og Ungdom 

NATUtt om 
UNmDOM 

ne 

Torggata 34 
N-0183 Oslo 
Tlf: (+47) 22 36 42 18 
Fax: (+47) 22 2045 94 

Bankgiro : 1600.20.61760 
Postgiro: 0802 2027027 
e-mail: natung@oslonett.no 
http://www.aksess.no/nu 

Oslo 18 .10.97 

HØRINGSUTTALELSE TIL «FORSLAG TIL FYLKESDELSPLAN 
FOR TRANSPORTSYSTEMET I VESTKORRIDOREN» 

Innledning 
Biltrafikken er det største miljøproblemet i Osloregionen. I dag er 270 000 mennesker sterkt 
plaget av luftforurensning fra biltrafikken i Oslo, og 90 mennesker dør hvert år som følge av 
denne luftforurensningen (SFT). Mangelfull satsing på kollektivtrafikken har gjennom mange 
år forverret dette problemet. For å møte miljøproblemene vi står overfor, holder det ikke å bare 
redusere veksten i biltrafikken, eller stabilisere den Biltrafikken må reduseres. 

I forslaget til fylkesdelsplan har man forstått en del viktige poenger, noe vi er svært glade for. 
Forståelsen av at økt veikapasitet gir økt biltrafikk, er nødvendig for å kunne løse de 
problemene biltrafikken skaper. Vi støtter fullt ut at kollektivtrafikken må ta det vesentligste av 
trafikkveksten, og at det trengs en utstrakt satsing på kollektive transportmidler. Likevel mener 
vi at dette ikke er nok, og det forekommer en del selvmotsigelser i forslaget , som gjør det lite 
egnet som et verktøy til å løse miljøproblemene 

Mangel på helhet 
Forslaget til fylkesdelsplan inneholder så mange motstridende løsninger, at det er vanskelig å 
finne helheten. Denne tvetydigheten gjør det håpløst å forstå hva planen egentlig mener. 
Følgende setning er et godt eksempel på dette : «Denne framtidige ubalansen mellom tilbudt 
vegkapasitet og mulig trafikkvekst på vegnettet tilsier at det er tvingende nødvendig med ulike 
former for virkemidler som demper/hindrer biltrafikkveksten i Vestkorridoren, selv med økt 
vegkapasitet , samtidig som dagens miljøulemper fra biltrafikken må reduseres» . I en setning 
klarer man her å vise selve svakheten ved hele forslaget. Man klarer ikke å bestemme seg for 
om økt veikapasitet er med på å bedre fremkommelighet og miljøforhold, eller bidrar til å øke 
den trafikken som skaper problemene. Vi kan ikke forstå hvorfor man ønsker å fortsette 
utbyggingen av veinettet, når man samtidig mener at kapasitetsøkninger bidrar til økt trafikk. A 
legge til relte for økt trafikk, for deretter å sette igang en rekke tiltak for å redusere den igjen, 
synes for oss som en lite gjennomtenkt strategi . 

Nei til økt veikapasitet 
Natur og Ungdom mener kapasitetsøkende veiprosjekter øker de globale miljøproblemene, og 
heller ikke fjerner lokale miljøproblemer totalt sett . Når «flaskehalser» fjernes, flyttes 
problemene til andre steder, og det legges til rette for en generell trafikkvekst. All erfaring 
viser at man ikke kan bygge seg ut av trafikk- og miljøproblemene, etter en stund får man det 
samme kapasitetsproblemet i større målestokk. Ny og mer mi ljøvennlig teknologi løser ikke 
forurensnings problemene når trafikken samtidig oker i omfang Natur og Ungdom mener en 
kapasitetsøkning på E 18 i Vestkorridoren er dårlig miljøpolitikk, og går derfor imot begge 
alternativene som er foreslått . 
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Trafikkreduserende virkemidler 
Planforslaget sier at «positive}) virkemidler må kombineres med restriksjoner på biltrafikken 
hvis kollektivtrafikken skal ta mer enn halvparten av trafikkveksten. Natur og Ungdom mener 
kollekti'v1rafikken skal ta langt mer en halvparten av veksten. Dette vil vi få til ved hjelp av 
tiltak som parkeringspolitikk, veiprising, differensierte bompengetakster, og stengning av veier 
i sentrum Setninger som « .. og en eventuell senere avklaring av hvordan, eventuelt hvor eller 
om, utbedring av vegsystemet skal følges opp av vegprising eller andre typer tiltak som 
regulerer vegtrafikkens nivå» viser liten eller ingen vilje til å ta i bruk slike virkemidler. 
Fylkesdelplanen bør inneholde konkrete tiltak som virkelig kan redusere veitrafikken. 

Kollektivtrafikk 
Natur og Ungdom er svært positive til de konkrete tiltakene som foreslås for å bedre 
kollektivtilbudet. Men den parallelle satsingen på veitrafikken, gjør at planforslaget totalt sett 
ikke utgjør noen stor miljøforbedring. Ved å utvide veikapasiteten slik det foreslås, reduserer 
man konkurranseevnen til kollektivtrafikken i forhold til bilen. Natur og Ungdom går inn for 
alle de konkrete tiltakene for kollektivtrafikken som er foreslått i FDP-Vest. Vi vil presisere at 
miljøgevinsten ligger i å forbedre kollektivtransportens konkurranseevne i forhold til bilen. 

Sykkelveinett 
For å unngå økt bilbruk til transport på korte avstander er det svært viktig med et godt utbygd 
gang- og sykkelveinett. Natur og Ungdom er svært fornøyd med planforslagets behandling av 
dette temaet. 

Reduksjon av transportbehovet 
Planforslagets oppfølgingspunkter i forhold til en mer bærekraftig arealbruksutvikling er Natur 
og Ungdom svært fornøyd med Å se lokalisering av skoler, barnehager, og øvrig tjenestetilbud 
i sammenheng med boliger og arbeidsplasser er et viktig virkemiddel for å redusere 
transportbehovet. Dette gjelder ikke minst utformingen av nye Fornebu, der man nå starter 
«med blanke ark» . FDP-Vest bør derfor stille strenge kraven lite transportkrevende arealbruk 
på Fornebu. Det er positivt med miljørevisjon av eksisterende planer. Natur og Ungdom støtter 
forslagets tiltak for mer bærekraftig arealbruksutvikling, men synes planen bør presisere 
nødvendigheten av et redusert transportbehov ytterligere. 

Planens hovedmål 
Natur og Ungdom er uenig i formuleringen av planens hovedmål. Vi forslår hovedmålet endret 
til «Utviklingen av transportsystemet i Vestkorridoren skal gjøre det mulig å redusere 
biltrafikken, kollektivtrafikken skal ta det vesentligste av framtidig trafikkvekst på viktige 
reiserelasjoner. Investeringer i vegsystemet skal ha som formål å redusere trafikkulykker, og 
ikke øke vegkapasiteten Et bedret kollektivtilbud skal avlaste vegsystemet , og kombinert med 
trafikkregulerende tiltak gi bedre awikling for næringslivets transporter. Kollektivtrafikk skal 
ikke forsinkes av bilkøem. 

Konklusjon 
Natur og Ungdom mener forslaget til fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren må 
bli klarere på om kapasitetsøkninger i veinettet er til fordel for miljøet, noe vi mener det ikke 
er. Vi er imot kapasitetsøkninger i veinettet i Vestkorridoren. Fylkesdelplanen bør inneholde 
konkrete tiltak som virkelig kan redusere veitrafikken. Natur og Ungdom går inn for alle de 
konkrete tiltakene for kollektivtrafikken som er foreslått i FDP-Vest, men presiserer at 
miljøgevinsten ligger i å forbedre kollektivtransportens konkurranseevne i forhold til bilen. 
Natur og Ungdom er svært fornøyd med planforslagets behandling av gang- og sykkelveinett. 
Vi støtter forslagets tiltak for mer bærekraftig arealbruksutvikling, men synes planen bør 
presisere nødvendigheten av et redusert transportbehov ytterligere 

Den økningen i biltrafikken prognosene viser, er heIt uforsvarlig for helse og miljo Vi må være 
klar over at vi står overfor et valg - om utviklingen skal styre oss, eller vi styre utviklingen 

Vennlig hilsen 

Martin Aasness 
Vestre Aker NU 

Roald Ramsdal 
Bærum NU 

Olaf Reisegg 
Vestre Aker NU 
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Bærum Kommune 
Rådmannen 
Postboks 23 
130 I Sandvika 

Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 
3006 Drammen 

AD: Høringsuttalelse vedrørende nytt dobbeltspor Skøyen- Asker. 

Jernbaneverlet El 
ARKIVET DRAMME~ . 
S 2 ~ /[,:Jl:. nr .: ~ J.l.:-:tU.5 ........... . 
Ac:.i"Ll'l : •• .Ii1.552. ........ ..... . 

Oslo, den 25 .09.97 

I forbindelse med Jernbaneverkets planer om nytt dobbeltspor gjennom Bærum kommune, har vårt 
selskap sett på ulike konsekvenser for deler av traseen og vurdert ahernative utnyttelser av arealer som 
blir berørt av utbyggingen. 
Vennersborg AS har identifisert områdd ved Jong som et område der arbeidene med traseen vil 
medføre til dels store og omfattende anleggsarbeider som vil kunne ødelegge landbruksarealene. 
Området ved Jong vil dessuten være lokalisering for et betydelig riggområde i forbindelse med 
tunneidriflen for de to sporene. Vi har derfor tillatt oss å se på en alternativ utnyttelse av deler av 
arealet, og lagt hovedvekten på at området fortsatt skal fremstå som et område med klare miljømessige 
kvaliteter både som landskapsområde, boligområde og område for lek og fritid. 

Vårt forslag er å endre reguleringsformålet for hele området som blir berørt som riggarealefru 
jordbruk til grøntområde og byggeområde for omsorgsboliga. Vi har vedlagt en ideskisse som viser 
en utnyttelse i tråd med dette. Vi har kalt vårt forslag: "Fra jordbruk ti! hagebruk. Omsorg og livslop 
i grønne omgivelser ". Skissen viser en bebyggelse som ligger i randsonen av grøntarealet med 
hovedvekten av bebyggelsen lagt inntil Slependveien. Vennersborg NS foreslår etablering av 
minimum 50 omsorgsboliger med kommunal tildelingsrett og ca. 100 boliger med livsløpsstandard 
fordelt på tomannsboliger og rekkehus. I tilknytning til omsorgsboligene etableres det en service- og 
omsorgsbase som kan betjene alle boligene i prosjektet, samt være et aktivum for øvrig bebyggelse og 
beboere i området. Dette vil kunne styrke mulighetene for at personer som bor i nærområdet rundt 
Jong vil kunne bli boende i sine egne boliger selv med betydelig pleie og omsorgsbehov. Boligene i 
selve prosjektet vil utformes slik at de er et reelt alternativ til institusjon og vil således avlaste 
kommunens behov for nye institusjonsplasser. Vår erfaring er at eldre i Bærum etterspør denne typen 
boliger. 

Vennersborg AS har kontaktet grunneier i forbindelse med vårt inititativ som er kjent med at vi svarer 
på kommunens og Jernbaneverkets høring. 
Vennersborg AS vil, avhengig av tilbakemeldinger, komme tilbake med innsending av et privat 
reguleringsforslag for området i løpet av vinteren 97/98. 

Vi har flyuet: Ny adresse er Rådhusgaten 26. Nytt telefonnummer er 23 10 04 10. Faks som tidligere . 
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NCC EEG-HENRIKSEN 

Bærum Kommune 
Rådmannen 
Postboks 23 
130 l SANDVIKA 

Oslo, 30. september 1997 

tlF\ D~/ f 1 ·T .- _ ._ . , - '" 

Høringsutkast datert august 1997 til ny kommunedelplan 
vedrørende nytt dobbelt jernbanespor gjennom Bærum 

NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS 

Mariboes gate I] 

Postboks 56 Sentrum 

0101 Oslo 

Telefon 22 98 68 00 

Telefax 22 98 69 70 

NO 91 .. 597 056 MVA 

Vi viser til ovennevnte høringsutkast og vil herved få fremkomme med NCC Eeg
Henriksen Eiendom AS' merknader til utkastet. 

1 Innledning - hovedsynspunkter 

NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS er som kjent en betydelig grunneier og interessent i 
forbindelse med utbyggingen av Lysaker Sentrum. Det foreliggende høringsutkast til 
kommunedelplan relatert til nytt dobbelt jernbanespor gjennom Bærum, legger opp til 
tilsidesettelse av allerede vedtatte reguleringsplaner og midlertidig båndlegging. 
Kravet om nye planer på Lysaker kan forsinke og fordyre NCC Eeg-Henriksen 
Eiendom AS' utbyggingsplaner og i verste fall lede til at vår utbygging på nordsiden av 
lokket ikke vil kunne realiseres . 

Det synes å fremgå av høringsutkastet sammenholdt med Jernbaneverkets konsekvens
utredning at det er Bærum Kommune og ikke Jernbaneverket som vil båndlegge og 
sikre de aktuelle arealer på Lysaker. 

Vi tillater oss i denne forbindelse å minne om utbyggingsavtalen av 13. desember 1989 
mellom Bærum Kommune og Byggholt AS som senere ble transportert til Nielsen 
Nielsen AS, nå NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS. 

lys\5 140\2 42 \40rq:r l due 

NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS er av den oPPfatning at det vil være i direkte §.trid 
med nevnte utbyggingsavtale dersom Bærum Kommune, for å oppfylle rent 
kommunale behov og ønsker, båndlegger og omregulerer våre områder til andre formål 
enn det som følger av eksisterende reguleringsplan. Hele formålet med denne avtale 
har vært å legge til rette for en smidig gjennomføring og utbygging i henhold til vedtatt 
reguleringsplan for Lysaker Sentrum. l tillit til at vi som utbygger skulle fa realisere 
våre planer, har NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS nedlagt grunninvesteringer på 
Lysaker i størrelsesorden 150 - 200 millioner kroner. Ikke ubetydelige deler av disse 
investeringer gjelder veier og andre tiltak i det offentliges interesse. 

Dersom NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS nå fratas sin upside i prosjektet, eller 
dersom kommunen bidrar til å forsinke NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS' utbygging 
ved å vedta kommunedelplanen i den form den foreligger i utkastet, vil det raskt oppstå 
et betydelig økonomisk tap som NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS vil kreve erstattet 
av Bærum Kommune. Det blir i denne sammenheng meget viktig for kommunen å 
være oppmerksom på at man ved å hindre NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS' 
utbyggingsplaner ikke bare står overfor den økonomiske konsekvens man far ved å 
gjennomføre en ordinær ekspropriasjon og ditto ekspropriasjonserstatning, men at man 
i tillegg må være forberedt på meget betydelige erstatningskrav fra NCC Eeg
Henriksen Eiendom AS på grunn av avtalebrudd. 

Både fordi Bærum Kommune bør holde seg for god til bryte en avtale i den størrelses
orden det her eventuelt vil være tale om og fordi det fra et rent økonomisk synspunkt 
vil være langt gunstigere for kommunen, er det vår oppfatning at man bør finne andre 
arealer på Lysaker enn de arealer NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS har rett til å bygge 
ut i henhold til utbyggingsavtalen, til å løse de kommunikasjonsmessige forhold 
høringsutkastet omtaler. NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS ber derfor om at 
kommunen omgående beslutter at man likevel ikke vil sette ut av kraft regulerings
planenclbebyggelsesplanene for Lysaker for såvidt gjelder NCC Eeg-Henriksen 
Eiendom AS' arealer på nordsiden av E 18. 

Vi vil i det følgende gå noe nærmere inn på en del av enkelthetene rundt de forhold 
som er omtalt ovenfor. 

2 Utbyggingsavtalen - historikk i utbyggingen 

Utbyggingsavtalen ble inngått mellom Bæmm Kommune på den ene side og Byggholt 
AS som utbygger på den annen side, den 13. desember 1989. Senere er avtalen som 
kjent blitt transporte11 til Nielsen Nilsen AS, nå NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS . 
Avtalen burde være vel kjent i Bæntm Kommune, men både høringsutkastets full 
stendige taushet rundt avtalen og et generelt inntrykk a\' at kunnskapen om avtalen i 
kommunen , særlig i de senere år, er begrenset til enkelte sentrale kommunalt ansatte 
medarbeidene, gjør det nødvendig med en liten oppsummering aven del hovedpunkter. 
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Det er på det rene at Bærum Kommune også ved inngåelsen ved utbyggingsavtalen var 
meget bevisst på at Lysaker Sentrum var og kom til å bli et trafikknutepunkt i 
kommunen. Avtalen tar derfor høyde for et terminalområde med oppstillingsareal for 
buss og taxi, nødvendig tilknytning til offentlig vei, trafikkdeJere, oppholdsareal for 
passasjerer samt gangadkomst m.v. Utbygger er i avtalen pålagt omfattende og økono
misk sett svært tyngende plikter nettopp for å sikre Lysaker de kvaliteter som er 
nødvendig som et trafikknutepunkt. Det følger av avtalens pkt. 2 at siktemålet er å 
legge forholdene til rette for en smidig gjennomføring av vedtatt reguleringsplan for 
Lysaker Sentrum. Avtalen forutsetter videre at det kan ta noe tid før prosjektet kommer 
til utførelse og at utbygger har rett til å fremme forslag til nye reguleringsplaner 
dersom endrede behov tilsier dette. Utbyggers forpliktelser er særlig definert i avtalens 
pkt. 6.1, mens kommunens forpliktelser bl.a. er definert i avtalens pkt. 6.2. Som 
allerede nevnt, vil man se at utbygger har påtatt seg meget omfattende og kostbare 
forpliktelser. Det vises i denne forbindelse eksempelvis til avtalens pkt. 6.1.4. 

l anledning høringsutkastet, finner vi også grunn til å fremheve avtalens pkt. 10.2 der 
det heter: 

"Partene holder hverandre gjensidig orientert om prosjektendringer som kan 
påvirke den annen parts prosjekt vesentlig med hensyn til utførelse, økonomi 
eller fremdrift" 

Vi er i denne forbindelse overrasket over at høringsutkastet til den aktuelle kommune
delplan med de omfattende konsekvenser en eventuell gjennomføring vil ha for oss, 
ikke er gjort kjent for oss på annen måte enn som en hvilken som helst annen aktør på 
Lysaker. Heller ikke her har Bærum Kommune overholdt sine kontraktsmessige 
forpliktelser. 

Slik NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS ser det, ville i det hele tatt en korrekt avtale
messig opptreden fra kommunens side ha vært å gjort rede for de forpliktelser 
kommunen har overfor oss i høringsutkastet og konkludert med at den del av Lysaker 
Sentrum som utbyggingsavtalen gjelder, ikke fritt kan disponeres til andre formål fra 
Bærum Kommunes side og at de kommunikasjonsmessige forhold kommunen nå måtte 
ha behov for å løse, dermed i utgangspunktet må løses andre steder. Det er også viktig 
å være oppmerksom på at vårt prosjekt har vært under utvikling og utbygging i 
tilnærmet hele den periode som er gått etter avtaleinngåelsen. Dersom kommunen nå 
skulle velge å vedta en kommunedelplan i samsvar med utkastet samt å gjennomføre 
denne, vil man derfor ikke bare stanse gjennomføringen av et planlagt prosjekt, men 
man vil stanse et prosjekt som er under utbygging i henhold til en avtale med 
kommunen. 
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Vedlagte utbyggingsplan viser med tydelig klarnet at NCC Eeg-Henriksen Eiendom 
AS siden begynnelsen av 1992 kontinuerlig har arbeidet med gjennomføring av 
prosjektet. I 1994 ble revidert reguleringsplan behandlet og godkjent. 

3 Statlige og kommunale behov - hva er det behov for å båndlegge 

På side 38 av kortversjonen av Jernbaneverkets konsekvensutredning, fase Il, heter det 
bl.a.: 

"Arealbehovet for spor og plattformer i dagen i Lysaker Sentrum i forhold til det 
arealet jernbanen allerede disponerer i området, er svært begrenset. Det mest 
arealkrevende i området, vil være kollektivterminal, parkering osv., og dette 
behovet vil være like stort om stasjonen ligger over eller under bakken." 

På den annen side heter det i høringsutkastet til kommunedelplan på side 3 under 
overskriften viktige kommunale vedtak, bl.a.: 

"I tilknytning til KUl og forslag til program for fase 2, fattet kommunestyret et 
vedtak den 26.10.1994 som bl.a. innebar: . .. . . .. .. at det utredes et alternativ der 
eksisterende Lysaker stasjon utbygges til en moderne kollektivterminal med 
tilfredsstillende kapasitet og tilgjengelighet for å betjene flyplass -tog og 
fjerntog." 

Disse og andre sitater samt det foreliggende kartmateriale og Jernbaneverkets konse
kvensutredning, viser etter vår oppfatning rimelig klart at det ikke er Jernbaneverket, 
men Bærum Kommune som igjennom sitt høringsutkast initierer båndleggingen av 
våre eiendommer på nordsiden av E 18. Ingen av de trasealternativer Jernbaneverket 
har presentert og som høringsuttalelsen vedrører, kommer således i konflikt med vår 
utbygging på nordsiden. Vi må derfor trekke den slutning at det er Bænlm Kommune, 
som for å imøtekomme Bærum Kommunes ønsker og behov, nå foreslår en båndleg
ging og mulig endret utnytting av våre arealer i strid med den eksisterende regulerings
plan. Det er dermed vanskelig å se at kommunen kan argumentere med at det er 
statlige behov og planer som nødvendiggjør de tiltak som antydes i høringsutkastets 
pkt. 9. Som ovenfor nevnt er NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS av den oppfatning at 
Bærum Kommune er avtale forpliktet til ikke å gjøre dette . Under enhver omstendighet 
er det vår oppfatning at den "båndlegging" kommunen nå legger opp til, jr. det blå 
skraverte området mellom eksisterende jernbanetrase og E 18, på oversiktsskissene, er 
gjort langt større enn det det strengt tatt er behov for. Båndleggingen og det skraverte 
blå felt må derfor begrenses til de områder som ligger utenfor det areal NCC Eeg
Henriksen Eiendom AS som utbygger er berettiget til å utbygge. 
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4 Konsekvenser dersom kommunedelplanen blir vedtatt i 
samsvar med forslaget 

NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS er innforstått med at en kommune i alminnelighet 
vil kunne foreta omreguleringer eller vedta kommunedelplaner som fører til at tidligere 
reguleringsplaner blir endret. Vi mener imidlertid at den ingåtte utbyggingsavtalen 
setter skranker for Bærum Kommunes muligheter for å foreta omregulering av 
området. 

Avtalen baserer seg på "vedtatt reguleringsplan". Avtalens siktemål fremgår som nevnt 
av dens pkt. 2 - man skal legge forholdene til rette for en smidig gjennomføring av 
vedtatt plan. 

Avtalen gir videre utbygger rett til å fremme ny reguleringsplan hvis endrede forutset
ninger fører til behov for dette. Utbygger gis i så fall rett til å fremme forslag til ny 
reguleringsplan uten at kommunen har forpliktet seg til å godta eventuelle plan forslag. 
Det er imidlertid ikke inntatt en tilsvarende bestemmelse for så vidt gjelder 
kommunens adgang til å fremme endringsforslag. Den eneste adgangen for Bærum 
Kommune til å foreta omregulering finner man i avtalens pkt. 7.6.b. hvoretter Bærum 
Kommune er gitt adgang til å foreta omregulering dersom utbygger ikke gjennomfører 
utbygging. All den tid partene har foretatt en slik presisering, vil man etter NCC Eeg
Henriksen Eiendom AS' mening måtte trekke den slutning at Bærum Kommune ikke 
kan foreta endringer i reguleringsplanen utenom i de tilfeller avtalen konkret 

omhandler. 

De forpliktelser utbygger har påtatt seg trekker etter NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS' 
mening også entydig i retning av at kommunen har bundet seg til ikke å foreta omregu
leringer. Det synes nokså åpenbart at det for utbygger må være en klar forutsetning for 
å påta seg grunnlagsinvesteringer som beløper seg til over kr 150 millioner, at utbyg
gingen kan gjennomføres i samsvar med eksisterende planer, eller i alle fall at 
endringene ikke blir gjort i større grad enn at de kalkyler som er gjort for lønnsømhet 
ved utbyggingen (inklusive grunnlagsinvesteringene) fremdeles blir oppfylt. 

NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS mener derfor at Bærum Kommune har bundet seg til 
ikke å omregulere området, eller i alle fall å gjøre dette i så liten grad at utbyggerens 
interesser og mulighet for utbygging som forsvarer de foretatte gnmnlagsinveste
ringene, fortsatt blir ivaretatt. Omregulering i strid med avtalens forutsetninger og 
bestemmelser kan heller ikke skje i form av kommunedelplanen. Bærum Kommune er 
således etter NeC Eeg-Henriksen Eiendom AS' mening forvaltningsrettslig bundet til 
ikke å foreta begrensninger i NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS muligheter til å bygge 
ut området i samsvar med vedtatt reguleringsplan (R 15-40 felt 51 og R9-93 felt Sl 0-

5 

S 16) Bærum Kommune er således forpliktet til å inkorporere de vedtatte regulerings
planerIbebyggelsesplaner i kommunedelplanen. 

Uavhengig av spørsmålet om forvaltningsrettslig bundethet for kommunen, vil NCC 
Eeg-Henriksen Eiendom AS hevde at Bærum Kommune er avtalerettslig bundet til 
ikke å sette ut av kraft den vedtatte reguleringsplan slik som kommunedelplanen legger 
opp til i pkt. 9.2, § 3. Avtalen mellom utbygger og Bærum Kommune inneholder klare 
elementer av gjensidige ytelser og disse vil bli vesentlig forrykket dersom NCC Eeg
Henriksen Eiendom AS ikke far gjennomføre sin utbygging i samsvar med regule
ringsplanen. Det var en åpenbar forutsetning fra utbyggers side at han som motytelse 
for de betydelige grunnlagsinvesteringer som måtte gjøres skulle fa fullføre et prosjekt 
som kunne forsvare disse investeringene. Dette var Bærum Kommune innforstått med 
og kommunens motytelse for at utbygger påtok seg en rekke oppgaver som det 
offentlige ellers måtte løse, var at den reguleringsmessige status skulle opprettholdes. 

Det er derigjennom skapt en klar forventning hos utbygger og i tillit til den inngåtte 
avtale er det foretatt betydelige grunnlagsinvesteringer. Dersom Bærum Kommune nå 
bryter avtalen vil det føre til at NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS far et erstatningskrav 
mot Bærum Kommune for det tap man dermed lider. Det er allment akseptert at 
forventning hos grunneier som har påtatt seg økonomiske oppofreiser i tillit til en 
reguleringsplan, kan ha et grunnlag og en styrke som tilsier at det gis erstatningsvern. 
At erstatningsvern i dette tilfellet foreligger må være åpenbart, all den tid vi likefrem 
hadde en avtale med Bæmm Kommune som sikret gjennomføringsmuligheten i 
relasjon til kommunale planer. 

NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS har pr. dato investert beløp i størrelsesorden 
kr 575 000 000 i området. Av dette utgjør kr 150 - 200 millioner i rene gmnnlags
investeringer. Dersom de gjenstående bygg i henhold til gj eldende reguleringsplan ikke 
tillates oppført, vil en vesentlig del av grunnlaget for å k.llnne foreta grunnlagsinves
teringer i nevnte størrelsesorden falle bort idet disse utgjør ca. halvparten av 
utbyggingsarealet. 

l tillegg til den rene ekspropriasjon og den ekspropriasjonserstatning som skal 
utbetales for det areal kommunen eventuelt vil erverve. kommer således også 
erstatning for det tap NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS lider som følge av 
avtalebruddet, herunder verdien av det tomteareal som man i henhold til avtalen 
vederlagsfritt skulle få overskjøtet som en del av kommunens forpliktelser og tapt 
"ups ide". 

6 
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5 Den videre håndtering av Lysaker Sentrum, utbyggingsavtalen og 
de kommunale planer 

Vi forutsetter at Bærum Kommune relativt omgående endrer den kurs som er trukket 
opp i høringsutkastet med hensyn til båndlegging av de arealer NCC Eeg-Henriksen 
Eiendom AS har rett til å utbygge mellom El8 og eksisterendejernbanetrase. 

Som et ledd i NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS' planarbeid og utviklingen av NCC .. 
Eeg-Henriksen Eiendom AS' prosjekt har vi allerede i lengere tid samarbeidet nært 
med såvel veimyndigheter som jernbaneverket om den detaljerte utformingen av vårt 
prosjekt på nordsiden. Dersom Bærum Kommune nå mener det er behov for å etablere 
fora for utviklingen av Lysaker Sentrum utover dette, forutsetter vi at kommunen selv 
tar initiativ i denne forbindelse. NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS er for sin del innstilt 
på å vise imøtekommenhet overfor kommunen i forhold til slike innspill, ikke bare 
fordi vi mener dette vil være naturlig i lys av vår rolle som betydelig utbygger på 
Lysaker, men også fordi vi mener dette vil være i samsvar med utbyggingsavtalens 
intensjoner. 

For øvrig tillater vi oss å uttrykke håp om at Bærum kommune nå vil beflitte seg på å 

oppfylle de forpliktelser som tross alt ligger nedfelt i utbyggingsavtalen fra 1989 og 
som NCC Eeg-Henriksen Eiendom AS som utbygger har nedlagt betydelige ressurser i 
å oppfylle sin del av. 

Med vennlig hilsen 
NCC EEG-HENRIKSEN EIENDOM AS 

6h~~ .~ 
Stem Hau bro 
Adm. dir. 
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OSLOF JORDENS I'!:\ FRI ~.~F~Sl! .A D '!1l r B"~ ··· I 

.j ... Q "-{vri . I 
Bærum kommune 
Rådmannen 
Rådhuset 
Pb23 
1301 SANDVIKA 

Deres ref.: 010.1 Vår ref: 

· . ~~\M~ \ ......... .... . .. ' ~ -~·--·~ 1 
l. ,. ;. 3 
. ~.;::~. (l.AO M RA~I· . __ -- ... h.W 

Sandvika, 19. september 1997 

Offentlig ettersyn -
Kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 

Det vises til brev datert 28.08.97 vedlagt planutkastet. 

Den aktuelle jernbanetraseen ligger utenfor det som Oslofjordens Friluftsråd (OF) har definert 
som sitt geografiske virkeområde. OF har derfor ingen merknader til planen. 

Med vennlig hilsen 
OSLOFJORDENS FRiLUFTSRÅD 

K~4VM~ 
Kristian Ottesen, e.f. 

konsulent 

C '1':1)1 TVY{' rU lA. trLLrf.,h"t Ll c? -r )( f'1 v~;z)vl (:I j'o 

Gml. L>rammen.vei 203 
1300 Sandvika 

Teleron: 67 SS 49 90 
Telefax: 67 SS 95 30 

Po.~ro : 080321 10690 
Bankgiro: 6034 .05.09806 

C~J Ibl\if k'i'Ynm vvnk ) 

Orr; .nr.: 
971 454415 

l(;" 

A::-~ O:; r~: ~-:-~4';:.J:.1 N~ 
G l;VOLF CU ,-":;~;':: .. ;V. 31 
l392 VeTTRE <E~ Asker, 15. september 1997 . 

Asker Koomune 

Tekniske avdeling 

ved Per Christian Hauge . 

1370 Asker 

KOpi sendt Jernbaneverket, Drammen. 

)p.rr'~ - " 

I" .' 

,· ··"'t 
I ~. " •. ;'_J 

Crt}~ l ~'1 
I ,D ,:».~ ....... 

Ad. Garderrobanen, Askerveien 48, eier Rise og Per J. Stønjum A/S. 

Etter opplysninger som ble fremlagt på ID;I)te i Samfundshuset torsdag den 

11. september 1997, og etter samtaler jeg hadde med representanter for 
v 

Jernbaneverket, vil jeg frmkomme med følgende fakta. 

Askerveien 48, omfatter 1420 m2. Utleiet bebygget areal er brutto 465 m2 
I 

p~uss 10f~Huset har 3 leieboere, 2 av dem har l års kontrakt, den 3. har 

pr i dag 11 års kontrakt. I tillegg finnes i eget hus, på 30 m2, verksted 

og kontor. Husene er bygget i slutten av 1800 tallet, påbygget 2 ganger, 

og restaurert flere ganger. Husene har en takstverdi pr. i dag på ca 

kr. 4 millioner, pluss tomteverdi, som sentrumstomt ligger meget høyt. 

Huset er erklært v.erneverdig. 

Hvis det skulle vise seg at den nåværende plan om at huset skal ekspropieres, 

vil jeg sette frem følgende krav. Full dekning av husets verdi, pluss 

ekspropieringsdagens pris for eiendomsgrunn. 

Asker Kroen Selskapsrrat A/S ,san --si tter på en 11 årskontrakt , vil miste 

et meget verdi fullt forretningslokale, dere krav kommer selfølgelig i 

tillegg til vårt krav. 

Det ble antydet fra Jernbaneverket at huset ~idlertidig kunne flyttes. 

Dette kan nok ordnes teoretisk, men jeg sier til meg selv- Hvor? 

Med den beliggenhet huse t har kan jeg ikke se noen plass hvor det kan pla

seres. Hva dette evt. vil koste er uoversiktelig. Det er opplyst at den nylige 

flyttingen av Apotekergården kom på 5.5 millioner 

Det jeg ikke kan forstå, er at når man kan bygge store tunnel ler under 

Storebelt og Øresund i sand og Kalkstein, så må man jo klare å bygge tunnell 

i dag i dårlig grund med den erfaring man har her i landet. Forholdene er 

jo noe annet i dag enn de t var i 50 årene. 

J eg mener likeledes AT DET VIL VÆRE TRIST HVI S Askerveien 48 forsvinner. 

Vennskapen, Langegården, Hasselbakken, Askerveien 48 og 50 utgjør en del 

av Asker som bør 

Apotekergården. 

beholdes. Det må være like verdifullt som fusdalgården og 

n Ven~lig HIlsen 

for ~s~ o t6 t~= A/S 

....... .... .. 
o') 



?Gv 
Boligsameiet AGNESLUND IV. 
Postboks 232 

.., .. 1 ......... ··----·. , I\ .. I.~OO. 

~~~ .. ::"c,"~jl~H~.... I '~:I·~) ......... . 0 

Arkivbet.: ._.JR .. ~~ 
1301 SANDVIKA 

Bærum Kommune v/Rådmannen. 
Rådhuset 
1300 SANDVIKA 

Kopi : 

@) 
Jernbaneverket Region Sor, Plankontoret, 3006 DRAMMEN. 
Sdskabet til Sandvikens Vel, P.B. 32,1301 SANDVIKA. 

............. 

Sandvika, 19. august 1997. 

Høringsuttalleise til Kommunedelplan 

for nytt dobbeltspor gjennom Bærum 

Referer til horingen om Gard~moenBanen i Bærum i Sandvika Teater, man. 8. september 1997, og samtaler 
med en av represenlantene for Jernbaneverket, ogpresenlererfølgende momenler lil høringsu/lalelsen medfrisl 
1./0.97.: 

Lysaker-alternativ med plattform under bakken, er utførlig r~degjort for i Kommunedelplanen. Tilsvarende for 
Sandvika stasjon er ikke dokumentert. 

• Vi i Agneslund ønsker en konsekvens-uttalelse (utredning?) tatt med som underlag før endelig 

beslutning gjennomføres. 

• (Herunder ønskes også inkludert en uttalelse/dokumentasjon på hva som ble vurdert, totalt sett, omkring 
Sandvika sentrum.) 

• Hva og hvor mye ble egentlig gjort under analyser av Sandvika sentrum? (Dokumentasjon?) 

Vi i Agneslund onsker nedenforstående forslag om gjennomgående tunnell over bakken forbi Sandvika 
vurdert i høringsrunden. Vi som beboere, opplever dette som svært viktig for Sandvikas fremtidige totale profil. 
(Ikke la vårllilJe Sandvika bli el enesle slOrl \·ei-f...1Yss & en IOg-plauform med mye og sjenerende sIOy!) 

Vi vil foreslå å bygge inn Sandvika Stasjon, med stoyabsorberende overbygning. og videre bygge inn 
togsporene fra tunnellåpning midt på Engervannssiden og til tunnellinngang på andre siden av stasjonsområdet. 
(Glasstak? kunne blitt en fremtidig turistattraksjon?)/"Tunnell over ba!denivå". 

Vi anser dette for et rimerligere alternativ, og i hvert fall mer gledelig for Sandvikas beboere, enn om alle 
støyberørte hus skal måtte fasade-isoleres, og omgivelser skjemmes av div . "ikke full-gode" støyisolerende 
tiltak . Gjennomføring av et slikt tiltak vil dessuten antagelig fornlilde folks reaksjoner på støyen under 
anleggsperioden, hvis de kan se frem 11101 ell sloy-redlisert tilværelse (sammenlignet med dagens nivå, jmf. 
skramling fra gamle tog, godsvogner og calling-infornlasjon utover stasjonsområdet fra grytidlig til sent på 
natt') Dette kan være med å "redde Sandvika Sen/l1Il11" fra å bli Plattformen (med stor P). 

Vurdering av støy isolerende tiltak tas med i høringsuttalelsen og krav sendes Jernbaneverket: 

Vi i Agneslund onsker utfort hos oss: 

• Stoymålinger mot jernbanen og stasjonsområdetlEngervannssiden 

• Tilbud 0111 evt. forpliktende utbedringer. (Terrasser bygges inn?) 

• rå vite hva som 

l. er besluttet gjennom fort på bakkeplan? i naturen? 

.1 

2. vil skje med godsvogn-støyen, som allerede idag er sjenerende ho y? (Jmf. Bes/emilie/ser og 
relnil/gslinjcr lil kOn/l/llil/delplal/, punkt 9.4 .1.) 

3. Vi ber om at rette vedkommende tar kontakt med styret i Agneslund IV, for å få gjennomført 
støymålinger. 

Vi oppfordrer Rådmannel/ /il å påvirke for a/ SAND VJKAsfremlid skal "ol'erlel'e" dobbell~pur-lIlbyggillJ:clI! 

For Sryrel i Agl/cslulld IV: 

n ' S;;k~t> Y1-1 
-FtiSøaem' 

(Sryremedlem i Agl/esllind IV) 

Sryrel i AgnesIlInd IV: 
Formann: Norvald Sorgjærd, 
Sekrelær: Eli Sodem., 
Sryremedle/l/ : Øystein Flemmos, 
Sryremedlem : Kolbjørn Sørheim, 
Kasserer: Per Schau, 

Lychesvingen 24. 
Lychesvingen 20. 
Lychesvingen 16. 
Lychesvingen 18. 
Lychesvingen 22. 

~ 



Ol~1 'rrIO~I GRUPPEi'I 
EIENDOM. KJØPESENTRE - VAREHANDEL - HOTELLER - RESTAURANTER 

Postboks 23 
130 l SANDVIKA (!j). 

- . :. , 
Bærum Kommune 

Deres ref 
vår ref , 

HTIlø 

lIfXiXll'f 
~ 
OIOlv Thon Eiendomsselskap ASA 
Vika Atrium. Munkedamsveien 45 
Postboks 1 ~ Vika , 0114 Oslo 
Telefon: 22 0106 00 
Telefax' 22 83 00 81 
Bankkonto €038 C6, 19561 
Org,nr. : NO 914594 685 MVA 

Oslo, 29.10.97 

lJøRINGSUTfALELSE TIL KOMMUNEDELPLAN. NY1T DOBBELTSPOR GJENNOM 
BÆRUM MED BAKGRUNN I JERNBANEVERKETS KONSEKVENSUTREDNING. 

Det vises til det engasjementet som Olav Thon Gruppen har ute på Lysaker som eier av Elveveien, 
Vi deltar i gruppen benevnt "Lysaker terminaL samordningsgruppen", og vi er med i Lysakerelvens 

Næringsvei (LN). Derfor vil vi bare meget kort kommentere/understreke noen få punh.'ter. 

Med de krevende og kompliserte trafikkløsningene en står overfor er det meget viktig å få en 
helhetlig løsning. Plassering av terminalen på Lysaker synes ikke å være viet den oppmerksomheten 

den burde ha krav på i Jernbaneverkets konsekvensutredning fase 2. Vi ønsker å understreke 

betydningen at den bygges under sporene. 
Vi vil også peke på viktigheten av at det nå blir lagt en gjennomføringsplan og tatt beslutninger, slik 
at vi som utbyggere kan få en avklaring og sette igang det utviklingsarbeidet vi står overfor. 
Vi ser med spenning på den videre utvikling, og båper på et godt og positivt samarbeid i denne saken 

som øvrige saker i Bærum Kommune. 
Beklager oversittelsen av svarfristen, men det har med det samordningsarbeidet som skjer ute i 

Lysaker og som vi tror er meget viktig. 

~ 
NATURVERNFORBUNDET 
I OSLO OG AKERSHUS (NOA) 
(FYLKESLAG AV NORGES NATURVERNFORBUND) 

<tJj) 
Oslo, 20. oktober 1997 

f':,GLr ___ "....... ko .'V'\"", ~ L 

R.~d(~ . ., ...... ~ 
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~d.l'1"'--~ I~.) i ,~~ c-" ;,,, ~ lA "-

• • .. o-.~ . \;j Q.' ../_~ 
Kommentarer til kommunedelplan Dobbeltspor Skøyen - SandvIka/Asker . . , .. 
Ut fra høring~utkast til kommunedelplan (B:erum), forslag til kommunedelplan (Oslo) og konsekvens
utredning fase 2 Dobbeltc;por Skøyen - Asker (Jernbaneyerket) har vi følgende kommentarer: 

•. For vesllconidoren må vei og bane :ses i sammenheng. BlllTierevirkningen vei og bane har mellom 
boligonu-åder og fjorden må reduseres så langt det lar ~g gjøn: . Dersom del velges 6·felts vei er 
det ikke I1kseptabe1t med ny jembanetrase j dagen. 

• Jernbaneverket må gis så store bevilgninger at hele traseen kan utførl!s under ett. Dene reduseru 
ulemper i anleggstiden både for rei~nde og omgivelsene. 

• Alle stasjoner må ha god tilgjengelighet slik at de betjener større arbeidsplasser og boligområder. 
Det må for ny sti\~jon !lå Ly!>aker t:!s hensyn ti! både g§enc~ og sykl~Dde . 

• Ved å beholde ebistuendc trase (or lokaltrafikk kan dagens reisende opprc:ttholde sitt 
rei .~emønsl~r. For å (ange opp flere reisende bør gjenåpning av tidligere stoppesteder vurderes. 
eventuelt i forbindelse med drift av kombibanen. 

KonklusjOD 

Forncbuomrddet må betjenes med et effektivt kollektivs yst~m, hVN kombibane og jernbane ses i 
sammenheng. For strekningen Skøyen. Lysaler anser vi derfor ille J5 som interessant og anbefaler 
at alt.ernativ J6 utredes nærmere. AlteOlativ Hl0T bør foretrekJce~ framfor HIO. 

For strekningen Ly~aker - Sandvika vil en videreføring av ]6 vil gå i tunnel helt fram til Sandvika. Vi 
anser derfor dette .:;om et likeverdig altemativ til H2B. Ve1ge~ HIOIHIOT (or Oslo. anbefales H2B 

For strekningen Sandvika . A~kcr vil Rieverudlinjen gi færrest negative ko[)~kvensc:r. og anses derfor 
l:om det beste alternativet. 

Med vc:nnlig hilsen 
for Jl.:atuJvemforbundct if510 og Akershus 

GJU~ ?t-L~ 
Gjermund Andersen 

( 7-; I;;t. '7vr"i:' r7 ~ 4: /!U/An". ,,( t?, . ,~O"L -I- /-: I l/ I,i~'" f~ ;Yll1'tvJJ< ) 

Adresse: Vøienvolden, 
Marida lsvn . 120 
0461 OSLO 

Telefon: 223835 20 
Tel efak s: 22 71 63 48 
E ·po;;t : noa@s n ,no 

Postgiro : 
0814 .5342431 

Bankgiro : 
1280.05.02347 

Organisasjonsnr. : 
NO 970013555 MVA 
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Arkivb e t.: •••••• LQ. .. S3.~ ........ . G_~_) 
Marslranderveien 26, Postboks 81, 
132 1 Stabekk. Tlf. 67.53.87.67, rax: 67.53.17.81. 

Stabekk, 9. september 1997. 

J~rnbaneverket Region Norge Sør, 
Plankontoret, 
3006 Drammen. 

KU 2 , o mråde 5, Vollsveien - Marstranderveien. 
H2 B med endret trase lokalspor. 

Etter informasj o nsmøtet i Sandvika i går ønsker vl å knytte 
følgende anmerkninger til ovennevnte løsning i forhold til vAr 
eiendom Marstranderveien 26, Stabekk, som er merket med "mulig 
innløsning" i saksdokumentene. 

Man får av planene et umiddelbart inntrykk av at man bør legge 
det nye lokalsporet der hvor midlertidig omlagt lokalspor er 
vi st på tegning B 32-2, og la lokaltrafikken - også i anleggs
perioden - gå pA eksisterende spor . Ved en slik løsning 
spares omkostningene både til ~ anlegge midlertidig omkjøring 
og til mulig innløsning av 4 eiendommer syd for eksisterende 
spor. rorbruket av grunn pA nordsiden av sporet ser ut til A 
bli tilnærmet uendret. 

Det er imidlertid mulig at Deres grunnundersøkelser har vist 
at B 32-2 er en riktig løsning. 

Vi ~ar imidlertid grunnundersøkelser for vAr eiendom utført av 
Noteby i 1967. Vårt bygg er plassert på en fjell~ylle med 
unntak aven kløft i det nordvestre hjørnet hvor det ble kra 
vet ut. PA byggets nord - og østside er det dypere løsmasser. 

Nord for nåværende trase er det forvitret fjell i dagen. Med 
banelegemet ca. 8 m under nåværende nivå er det antagelig 
langt stabilere masser under planlagt omkjøringsspor enn under 
nAvæ rende spor som rnA antas A ligge på løsmasser. Noteby 
boret v e d veifyllingsfoten ved broen, ved vAr grense til jern 
banen, til ca. kote 18 uten A treffe fjell. Kulvert for nytt 
lok a l spor vil lang s vAr eiendom ha banelegemet på ca. kote 14 
med fall østover til ca. kote 12. Vi antar at man vil f oreta 
boringer langs eksisterende spor der hv or det nye sporet skal 
g~ . Resultatet av disse undersøkelser blir avgjørende for 
ende lig trasevalg. 

Tegning B 32, 19.1 2 .95, viser ku l verten lenger nord. ro r å 
frigjøre eksisterende spor må kulv erten ytte r ligere nordover 
Lil nordre brokar Ma rs tranderveien ved Nyveien. Brokaret rnA 
imid l ert id ogsA ofr es for midlertidig o mkjøringsspor. 

Alt ove nståend e er basert på at H2 B med tilhørende lokalspor 
~lir vedtatt. Det vil t iden vi se . 

Vennlig hilsen 
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Beboere i Asker Terrasse 
September 1997 

Inm'endinger til konsekvensutredningen «Nvtt dobbeltspor Skoven· Asker» 

Alternativene som legges fram med konsekvensutredninger nevner at togstrekningen 
nedenfor de siste husene i Asker Terrasse blir liggende i dagstrekning, Ingen miljøkulven 
for de nye sporene nevnes som på andre strekninger mot Oslo, Det står også at eksisterende 
spor ikke forutsettes støyskjermet. Godstogene skal jo fortsette å gå her og framtiden tilsier 
øket godstogbelastning og øket generell trafikk. Vi mener at konsekvensutredningen er for 
dårlig både utifra dagens nivå og framtidens store belastning for denne strekningen , 

Basert på Ræverudlinja, som anbefales av Jernbaneverket, er det kun to steder mellom Asker 
- Sandvika hvor gammel og ny trase vil gå parallelt og i dagen , Det ene stedet er ved 
Åstaddammen i ubebygd strøk, det andre stedet er i vårt boligområde, 

Som mål for jernbaneprosjektet nevnes tydelig at dere vil «velge en miljømessig best mulig 
løsning for de områder som berøres av traseen, både i anleggs- og driftsfasen, spesielt når det 
gjelder støy.» For at dette skal gjennomføres tilfredstillende for Asker Terrasse bør planen 
inneholde et langt bedre forslag for å løse nåværende og framtidig støyforurensning. 

Vi påstår herved at konsekvensutredningen ikke er godt nok utarbeidet med henhold til støy 
for de siste boligene i Asker Terrasse. Dagens nivå er allerede uakseptabelt og ganske sikkert 
over støygrensen på 55dBA, Det er da kritikkverdig at eksisterende bane ikke planlegges med 
støyskjerming sitat «Gjenværende eksisterende bane vil ikke endres ved utbygging, og det er 
derfor ikke forutsatt noen ny støyskjerming her.» 

Planen bygger kun på matematiske beregninger for støy som sier at husene innen år 20 I O vil 
ligge over nivået på 55dBA, og ikke faktiske målinger tatt pr. i dag , Det holder ikke å regne 
utifra antall tog osv, for støyen varierer betraktelig fra et tog til et annet, for ikke å nevne 
godstogene, Dessuten rammes vårt område spesielt ved at Asker stasjon vil være endestasjon 
for fire spor. Dette fører til ekstra støy ved rangering/stopp/start som allerede er et enormt 
problem i dag! Området blir i praksis en forlengelse av selve stasjonen og alt det innebærer 
av støy, Støyskjerming i hager og isolering av hus som planen sier noe generelt om vil ikke 
være gode nok løsninger. Husene ligger høyt oppe og lyden stiger derfor rett opp mot 
boligene, Isolering av hus er bra for innendørsmiljøet, men hva med muligheten til å bruke 
sine verandaer og hager ') 

Vi har fått oppgitt at teknisk sett lar det seg godt gjøre å dekke dagstrekningen med 
milj økulvert , og skjerming av eksisterende linje, Siden strekningen er relativt kort burde 
kostnadene til miljøkulvert legges inn allerede n5 for at vi far en løsning hvor støynivået er 

~ , 



til å leve med og innenfor lovens godkjente nivå for støyforurensning. Det er ikke 
akseptabelt at man skal avvente en framtidig reguleringsplan hvor støy skal taes i betraktning. 
Økonomiske midler må settes av i dag til å lage en brukbar løsning på dagens støyproblemer 
og framtidens enorme utfordring. 

Vi oppfordrer herved at planen inkluderer miljøkulvert og skjerming av eksisterende linje . 

Hilsen 
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Høringsuttalelse: Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbelstspor 

Vi \~sl'r lil v;ir tl'khks av l. ds der vi ha (lill 1I1Sl'IIc!Sl' av fristl'n lill' 
innseIldeise av v;ir hv1ringslitlaldsl', Denne ()vl'rsenclcs herved, 

Med vl'nnlig hilSl'1l 
for Lysakerelven Næringsvei 

~ 
Vedlegg 

. ~.' .. ! .,:. ... ... 

Lysakerelven Næringsvei 

Org. nr, NO 8 76 254 97 2 

Se kretariat: 

SiviløKonom Sturia Strand ly 

(Techma Management AS ) 

St{andvelen 50 , 1324 Lysaker 

Tlf 67 58 09 SO/ Fax 67 58 11 20 

Et s3m3 ' M ,G mellom gru" ne,erne på Lysaker 199 7 ca, 400000 m' og 15.000 arbe idsplasser - I 2010 CA 700,000 m' (lg 30 01)0 arb,. d"u!,,,~e' 

~ 



lførillgs11ttalelse til {ernbane"erkets konsekllensllh-edning: 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 

Fra Lysakel-elven Næringsvei 

Lysaker. Skøyen. Fornebu: NORGES TREDJE STØRSTE BY 12010 
Området Lysaker - Sk0ye/l - fornebu, med Lysaker som midtpunkt, er inne i 
en rivende utvikling. Med den utbyggingen av Fornebu som nå vurderes og 
de planlagte n ;~rillgsbygg pti Sk~1yen og Lysaker, vil delte området vokse fra 
dagens Cl )0000 arbei<bph'iscr til opp mot 7:; .000 arbeid'iplasser i ,il' 2010 . 
Delte vil si en "by .. p;1 st0rrdse med Bergen i antall arbddspl'l'iser. 

1,1/11:1 
Lysakerelven Nænngsvel 

Org. nr. NO 876 254 972 

Sekretariat: 

S,vlløkonom Sturia Strandly 

(Techma Management AS) 

St(andve,en 50, 1324 l ysaker 

Allerede i dag har b:lde vei og tog store kapa'iitetsproblemer. Elg gjennom Tlf 6758 09 50/Fax 675811 20 

Lysaker er Norgcs mest trankkerte, IlIrd daglige k0dannelser i begge 
retninger. N:!r antall personluH.'r gjennom mer cnn olllr:idet f(mlobb - SOIll 
de vil gjøre eller SVA" sencstc beregninger . vil trafikken med all 
sannsynlighet hlyte samIllell, hvis ikke store grep blir gjort h;ide p;i vei- og 
hanesicIen. 

De nye tallene viser at Fornebu ikke kan bygges ut som planlagt . 
hverken i omfang eller tempo· dersom ikke nedenfor nevnte vei· og 
baneprosjekter bygges ut først. Det stilles til og med spØrsmål om 
selv en slik utbygging er tilstrekkelig 

Del er s:lbles hdl avgj(1I"endl' al det legges til (TUe lill' gunsligr 
transportløsninger i olllr:lde\. Vi ser med tilfredshet al B:~rulll kommune 
erkjenner betydningen av delle i sin k()lllIllU(1('ddplan . Vi 0nsker d<:rfor en 
f()[sen utbygging av nytt dobheltspor Sk0yen-Asker s,erddcs velkomllll'n. Vi 
har ingen n<:vnevcrdigl' innvendingn mot Jernbanevl'rkl'ts anbefaling av 
trase H2B mellom Lysaker og Sandvika. N:lr dellc t'r sagt, Cl' det en dd 
hensyn vi mener del cr viktig :i vektlegge i det videre arbeidet : 

Helhetsløsninger for de ulike trafikkslagene 
Med flllllltbyggillg vil Sk(1YCIl - Lysaker - Fornebu uten tvil bli det olllr:!det i 
Ialldet med st0rsl arlx.'idspl:l'iskollscntr:l'ijoll . Omr:idcl cr Icll bebygd og 
trafikkert, og avgrenscs i tilll'gg :IV Ijordcn. Dellc gid! tilrclldegging av 
infræ;lruktur og anleggsarbcid vanskelig, Iloc d:lgcns Silll:l'ijon mcd all 
tydelighet viser. l.ysaker har mange trankkbarritTcr og cr ikke godt nok 
tilrettelagt for myke tranbnler. For :1 Illdtc dell slerke Irafikkveksten, er det 
Il:l lire prosjåter under planlegging: 

• Nytt dobbdtspor Sk(1)'l'll t\skn 
• Ny l.ysaker -terminal 
• Ny b:lIlek'lSnillg til Fornebu 
• Ny E IX m/tiIlH·jrende nye 1 vnrli lIhindl'lsn 
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Vår viktigste anmodning til Jernhaneverket og andre berørte 
instanser er å se de ulike prosjektene i sammenheng slik at man 
komme frem til et helhetlig transportsystem i Vestkorridoren. 

Jernb;lIll'vt'fkl't har ansvaret lill' IlYII dllhhdl'iP()1 ll).!, nr lysaker stasj()/l , og 
ddlllsv;lr 1(11' ('11 hanc!()snill).!, lil F()rnl'hll \lms dl' I() lorslnl'VIIIl' 
prosjekll'lle sYlles :1 kllJlJll' I(: nli).!,stilld.~l's i ;'ir 2()().V· j dlTS01l1 dl' kll1 
IInansicrl's, r:'1der dl't SIllITt' usikkrrlwl Ililu t'n Jl\ ' FIK. Sislllt'vllle er 
imidlertid w;erl viklig h:'Ide hl[' lr;tnSp(l[lbp:ISill'Il'll i olllr;ldet og Ill!' 
tilrl'lIdl'ggillgell av spor- og ttTlllin :t!ulllI:Ilk'llc \ ' j har nllTkl't oss al dl'1 cr 
talliitl' hensyn til delll' p<:rspekti\'et i k(Hl'i l'hl'lhUlrl'dnillgell. 
Vi her Olll at .Il'rn!J:lI1l'vtTkl't It'ggn \'rkl P:l dcttl' i dl'1l frellltidige 
prosjcklningen , Videre al .I LTn!>:llll'\lTkct I Irl'llltidl'll kn ytter sillt' 
vurderillgn av traSt' ()g I.ys:lker Tenllill:tI OpJllllOI l'll Il\" FIK i IUllnel , og hlir 
en av p:!dri\'l'rIlt' lilr l'I1 forsering :IV ll\·ggill).!,l'n :1\ drllnl', 

Trasevalg og plassering av ny Lysaker stasjon 
Vi er enig llled Jerllhalle\'tTket i den's :1I1hl'Ltllng :I\' ILIS(', 11 2B mellolll 
Lysakn og Sandvika, og pbsscringl'n ;1\' l.rs: lkn ll'rtllill:t1 Illlidll'l"lid Ill;! vi 
igjl'1l millIle 0111 betydningen :1\ ' hcllll'lltge lusnin).!,l'l , og Iler Olll :11 

tlTIllinall()Snillgcll ikk(' vurderes isolert rra \"l'i!()snin).!,clw 
Ell Il)' EIK i tlillnel linder 1.~ 'saktT gir ll11tlighl'll'r lt lr :lli lrl'lIdc).!,ge !ilr l'1l 
sIllidig og dfrktiv atlwlllq 1>:'Idl' rm rulll'ndl' 11:11ikk:1I11u og hll).!,jcllgl're. Fn 
n)' ItTlllinal haser! p;1 l'ksisltTl'llde L 10 ril derill!!l! gi \l'sl'llll ig d:irligtTl' 
khningn. Videre ber vi Olll al .Icm!l:I1H'\'l'lkl 'l hidr:lr til :11 

parkeringssituasjollen Vt'd I.vs:lker Tl'lillild :l\"kI;I1CS. 

Vi vil anbefale at tnmin:lkn b"gges undl'r sporclH' , slik :11 :lIkolllSl hl(' bliSs, 
taxi , bil og forgjengere gjores oplilllal Fil pl;t.'> '>lTillg :1\ lenllinall'n ovcr 
sporcne vil gi d:'irligcrl' adkolllst. Enkel adk(lI11SI ()g hck\ctllllH'lighel er av 
slor bctydning i arbeidet It Il' :1 lIke brukL'n :1\ ' kolkkll\"l' lr:lll"!)(lrtlllidll'r. ~kd 
dCIl arc;tlknapphcl S(llll hnskn i 1.\'s:l].;n sl 'I1II1IIll, liLl dl'! ogs:'I vaTC cl 
poeng ;"llIlnylle tilgjengelig :lre:lluIHk'r Sp(lrClll' 

1\:lr dl't gjddn ;lhlTn:lli\' .I') (og !Cl SOlli ILol l'l LIIlSl'll :1\ ()slu kOllllllllllC) , 
virker det lite hcnsikhllH'ssig:l kggl' rjcrIlt(lgl'lll' I ell hul' (lill hllncbll, It'lr 
l.ysaker stasjoll ligger s:'IP:L'iS ll:tTt ug :111 liggrr tilll'lll' li)r l ' ll dll'ktiv 
tLTlllinal hn. St:ISj(llll'll p;1 Fornebu vil bli hgl Illlid og pl"lili.' rI p:l Fornebu, 
og vil gi t'll s:'I d:oulig k()lIrkti\ 'hr!jening ;1\ hllm'!JlI :11 det ikke synl's 
kostll:IcJ.'is\':lrrlldr Brggr :dll'IILllin'lll' .1') (lgl(1 .'i\·11CS :1 gl lLI r1igr !tlSningLT 
fur l.ysaker og helhell'll t Iralikk'i\'stclIll'l \ '1 slllltl "! oss derfor til 
.Il'lIlh:1I1 l'n'rkelS :lI1bd:tlingn S( lill lIll'llikkn :tlll'IILII i\el .1') ( l 19 .1 (1), 

Vi har imidlertid forståelse for noe av bakgrunnen for forslagene 
om overnevnte alternativer fra Oslo kommune, Ulern bydel og 
beboervelIene i området. For å imotekomme dissl' har LN fått 
utarbeidet et forslag om ct alternativ som kan kallts HIT, der alle 
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fire spor legges i tunnel fra Skøyen til Sollerud, n ette forslaget har 
vi oversendt Jembaneverket separat. 

Baneløsning til Fornebu 
For;'\ 1:'\ Ikst nlllitg :Irbeidsrcis<.'ndr til :1 reise kollekti vt, er d<.' t cl\cr V:lrt syn 
viktig Il\l'd 1.'11 b:lIld<hning ti l/fra Fornehu . Vi Lir ikke stilling lil <lill riktig 
losIling tT t'11 kOlllbibant' kllytlet til jerll h: lllt'\'tTkc!S spor vest lill' Lysakn 
st:t'ijoll og illn til Oslo. Ikllt' bn v:lTe ('Il hra I\lsning, h:'idt' ltlnli del vil 
hcgrense lItbyggingt'll :I V nye loble Spollllllr:ider og J(lrdi de reisende vil Ei 
kortere reis('vei ti l/fra Oslo. Sistlll'vntc ('I" SOlli kjent en SV;l'rt viktig l:lktor 
11:lr rrist'1H1c sbl hl'stclIlllle rds<.'IIl :ltl' . I kt er imidlertid ogs:1 kIlIIllIleI fr<.'1ll 
andre inleressante alternativer i den selllTl' tid , og vi 111t'11<.'r at disse 
a!temativl'lle nd vurdLTt's n:LTllltTc i dl't videre planarbeidet. 

Det haster 
I)et er SOlli lidlignt' 1ll' \ '111 :llllTl'dc j d:lg ell Sink bd:lslning p:1 spor· og 
vrinellt't gjl'nllolll l.ysaker. I)elle villlll\'st S:Ulll'i\'lllig I>ITte S:1I111lll'l1 hvis det 
ikke S(1rges for ell helhetlig tilrl'l1l'kggillg og uthygging av 
lransportsyslelllet j Vest korridoreIll' 1< li' det Il\l' F()rnebu SLir kbn . Fornehu 
llyplass slcngn hl'lslt'Jl 199:-\. /)e! hlir d:1 ('I) Il l'l lgang i bilt r: !llkken, he regnc! 
lled til HO 'X, av .dagells tra!ikk . SelllTl' ril dl' lllll' trarik kl'n oke kr:lftig (ogs:'\ 
utel1 el1uthygging av Fllmehll ) til opp !llol 2()(I '}I, av tbgms tralikk illIlell :11' 
2() 10. Det er kLin :Il del vi l gi Illinst lIklllpcr ;°1 legge :lnlcggslidspunktct 
Uilliddelb:lrl etler frall yllingl'n av FOlilehu . lklll' synes n;1 ogS:1 :1 v:l're 
pblll'1l 1(1I1l~11 dohhdsp()r og n)' Lysaker SI:lsjoll . IllIidk'nid kall vi ikke nok Ei 
unt!crsln.'kt,t betydningen av at :lIdcggstidspunlo('t fllr ny Fl H og 
b:lIlt'l0snillg lil FOrJlebu ogs;1 legges lil dl'1I11l' pnioden . 

Vi h:lper Jt'rJlballt'\'t'rkt't ril bidra ti! :1\ hrlh t'! l'l1 iV: lrel :l.'i, og at vi Lir cn 
frel1lt idsrclt t'l t i1rl'l telegging a\' ill lr:!.'i l rukt UJl'1l P:I I.Y-;:lkcr og dl' 
oillkringliggcndt' olllr;idl,I!t,. 

Et ja eller nei til utbygging av alle de overnevnte prosjektene er i 
realiteten et ja eller nei til uthygging av Fornebu, Det nye Fornebu 
kan ikke realiseres dersom ikke disse prosjektene gjennomføres så 
snart som overhode mulig , 
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Hø.ringsuttalelse: Kommunedelplan nytt dobbelstspor 

Vi viser til v:"ll' telebks av 1. el<; der vi ha (lill 1IISeltl'l.'i t" av frislen for 
innsendelse av v;ir høringslIllalelse. OenJll' ow rst:I1des herved. 

Med vennlig hilsen 
for Lysakerelven Næringsvei 

Vedlegg 
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Iloringsultalelse til Kommunedelplan, Bæl1lm kommune: 

Nytt dobbeltspor gjennom Bærum med bakgrunn 
i Jernbaneverkets konsekvensutredning. 

~1l.~~~~~~;{ '.' 
~t.\r; :~ 'J,(:~,~ :.1 \'; ', 
•. ", .;c 'l'J, ' . -0"5. .... 4,.·, . . ' . 

~?P .. 
Fra Lysakerelven Næringsvei 

Lysaker - Skøyen - Fornebu: NORGES TREDJE STØRSTE BY 12010 
Omr;ide( Lysaker· Skøyen· Fornebu, med Lysaker som midtpunkt, er inne i 
en rivende utvikling. Med den uthyggingen av fOlllehu som nå vurderes og 
de planlagte næringsbygg p;i Skøyen og Lys;lker, vil deue omr;ide( vokse fra 
dagens Cl .)0.000 arbei(bpLL-;ser til opp Illot 7iOO(J arheiebplasser i .ir 2010. 
Delte vil si cn .. by .. p;i swrrdse med Bergen i antall arbcitlsph'iser. 

Allerede i dag har b;ide vei og tog store kapasitetsproblemer. EIH gjennolll 
Lysaker er Norges mest tr; lllkkerte, med (bglige kVlebnndser i begge 
retninger. N.ir .mtall pcrsol1lurer gjt'flnol1l ollH;idct fordobles· som eie vil 
gjøre etter SVA'i sel1<.:ste heregningn . vil tr:lfikken med all sannsynlighet 
bryte sammen, 11',;s ikke store grep hlir gjllrt I>;hle p;i vei - og lunesidell . 

De nye tallene viser at Fornebu ikke kan bygges ut som planlagt . 
hverken i omfang eller tempo· dersom ikke nedenfor nevnte vei· og 
baneprosjekter bygges ut først. Det stilles til og med spørsmål om 
selv en slik utbygging er tilstrekkelig. 

Det er s.iledes helt avgj\lln:nde at det legges til reile J(l[ gunstigt' 
transportløsninger i olllr;idet Vi ser Illt'd tilfredshet al B;t'rulll kommune 
erkjenner betydningen av detl~. I Ir;id Illed dellc Vlnsker vi en f{lrsen 
lItbygging av nytt dobbeltspor Sk~1rl'll . Åsker sanldes vt/kommen. Vi 
slutter oss til R;idmannens anbefalinger n;i, dCI gjdder Ir;l'ieallemaliv . Ir;l-;e 
H2B mellom Lysaker og Sandvik;! . og Ilar flligende lillt'ggsk()mmenlan.T 

Helhetsløsninger for de ulike trafikkslagene 
Full ulbygd vil Sk(1ycn - LysakCl - FOll1l'llll IItl'n t \'il bli bndets SWrst 
arbeiebpla'is-knnselllr;l'ijon . Omr;idet Cl' Iclt beb)'gd og trallkk~n, og 
avgrenses i tilltgg av (jorden Del1e gj~lI lillellckgging av infra'ilruktur og 
;I!l\cggsarbeid vanskelig , Iloe d;lgl'ns silllasj()n Illccl all l)'dLlighet viser 
Lysaker har mange tralikkhllTinl'l ()g nikke godl lIok tilrellrlagt for mykc 
trankanin 
hlr ;, IlH'II C dell st ~rke ve ks telI , er del lI :i lirc plll';jek llT lIlldl'l pl:lIllL'ggillg 

• N)11 do!Jhl'lhpor Sk("\)'cll Å'i kr I 
• ~ )" I.ysakl'f -lerlllin ;11 
• Ny !J ancl ~lS ll ill g lil FOll1cllu 

Ny UH 1ll/ 1illlllrl" lldc II )'C tve ll forhilldehl'l 

Vår viktigste anmodning til B X rtllll kOllllllune og andre berørte 
instansl"r Cl" fl se de ulike prosjl"kt clll" i s:lmnH:nheng slik al helheten 
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for området blir ivaretatt. Vi har merket oss at dette er fremhevet i 
kommunedelplanen, og kan ikke nok understreke dette . 

Mens nytt dobbeltspor og ny L)'S; lkt'lIt'lIninaIILi sYlles ;i kUllIll' bli It.' rdigstilt 
i :ir 2()OV~, dersom dl' kan IInansilTe\ l'I" del st<llTl' usikkerht't mht Il)' E lH. 
Sistnevnle Cl' S V~l'rt viktig h:idl' fur lr;IIlSpmtkap;lsil<:ll'n og hlr 
tilre((elcggingcll av spor- og ICrlnin:ll<lIllr,idelle. l ILTnh:lIle\'l'lkcb 
kOllsekvensutrednillg cr dCl cr \;Ill litt' ht'Il.'i\"1l til dl'lle pnspl'kti\'l't. Vi hcr 
derfor IhTlIlll kOIll III U Ill' V,l'le p:idri\'l'r h;ide for l'n fOllgang i 
prosjekt t'rillgen a\' n)' El H, og li lr ;11 ./t'm h:IIll'\'l'rket i frellll idl'n kn)1tt'r sinc 
vurdlTillgcr av Irast- og I.vsaker Tefillill;t1 opp lIlot den nr t' vrien 

Trasevalg og plassering av ny Lysaker stasjon 
VI sluIIn oss til :lIlhddingelle fra \{ ;idllLlIlllell i It lTlIlll og fLI Jrmltllll'\'nkl'l 
(lill altelllativ 112B som traSt' Ill l'lloill Lrsakn og S:llHh'ik:l . I'\:ir det gjeldn 
l.ys;tklT Terillinal, har vi Il l<.Tkl' I oss ;11 lI:lTlIlll ktlllllllUIH.' i likhct llled (l'iS 
Ieg~n vekt p;ol ;It lnillillaliosllingl'll ikkt' bn \'lIrdnl's isolen fra 
veil(lSningelle, og al p:lrknillg-;sitll;lsjl)(ll'n ved I.ysakt'l Tellninal Il};i 
avkLtres. En ny EI~ i lunlll'lunder lysaker gir IllldigltcllT IlIr;i lilrl'll<:kgge 
lor en sillidig og l'Ilt.'kt iv atkoillst for ;1I1l' tr;II1klclIlln. Eli 11\' lellllilLlllu'iert 
p:ol eksislerende El~ vil derilllol gi \'l'sl'ntlig d;1rligl'lr Ithnillgl'l. 

Videre \'il ri anlx'bk at tl'llllillakn h)'gges IIlldrr sporene, slik al atkol11sl lilr 
bliSS , LL\i, hilug hllgjt'llgerl' gjl'l("(.'s optilllal. Ell plassering a\' tl'rllliJLtlcn over 
sporene vil gi d;lrligrre adko!llst. Enkel adkollbt og hekvelllllll'lighct er av 
stor betydning i arheidet fm:l ()ke bruken :tV koll ektive transplIrtmidler ~Ied 
den ;Irealknapphet som Ilerskn i I.\'saker senlrulll , IlLi det ogs;i \';l'Ir et 
poeng ;i utll ylll' tilgjengelig are;" under sporeIll' . 

Det er i ()lllr:"ldet lundl Lys;lkn S(;lSjoll lil("esLl ll Ligl ned l 't pbnkr;l\', SOIll 
krever al private hyggrplanlT i Illllr;idet ikke legger hindre i \'eien lill 
freJlltidig ulbygging av infr:lSlrllktllfrll . Ikllc vil i re:dit etl 'll fllngere S()1ll et 
bygge· og ddl'lilrhud, all dcn SlUIld pl :lIlell l ' lill frclillidig illfLl.'i truklm cr 
usikrl' . For IJaTingsdri\'cndl" Illed hyggrpl:llll"l p:i Ivs:lI<rr er drill" en 
ul!oldh;1I SilUa'i joll VI hl'!" derlol IhTlIIll kOllIIllIlIll' 0111 :1 reSpek itTe 
gjeldende regukTill gspl:lIl , og s; 1I1l1idig \';lH' p:idri\'l"r Illr ;(1 p\;lIll'IIl' Il l(' 
t/ohhclhpOl , h:lIll'lllsning og Il \"( ' F I ~ Il;i hlir I:lgl LlSl , 'i lil< ;(1 uth\'ggelllr i 
frl'llll idcn n'l 11\';1 dl" ILlr ;1 l()rll()l dt"~l"g I il 

VI Ill cnCI ;11 dl" i kOllllllllnedl" lpl:llll"1l ski 'is lTl l ' 11'l"ITII lI IJi ndci'irr l 'r ril 
fOrUlSl"tni ng fllr ril lorlll'dli llg ; 1\ ' \TI ,, \ '~ I l"I I H" 1 B:I( IL- IIl"rr ll ll IJilHkh l'n 
Ikkkr sl ll; l Ih l - Fli III 1"1 li I og !\;l 'llIllh\'cil"ll 'i lilklll 'llling Id CI: 1I1 1(l\ 'i 11l11Ill'kI1 <:1 
Ilod \'l' ndigl" lil uk . SI )!11 \'i .\ llllI n ()~'i 11l"lhjnl el lil VIl"! (lg-;:'i l" llig i ;11 (k l 
I'ilk \', l 'll" Olhkl" llg Illn l l 'll It I1 ~ l'l illg :11' d l ~\ c ll 'nl ll llhiIHII ·h(·llt· 
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lli khcl 11l l"l 11{:"ld IILlIlll t" 11 \ 11111 '1 11\1)()I \ lp.cd 1("( 11 1I11 :11 1( '11 1.11 11 11 I ll.~ ~HI ~ l ll l lll ;ol 

l 'l 1 ( ) I I '~ I:' ill :11 ( h il l kl llllllllll H" 1 gil Ci l ,~ : lld "(l lk l·.l ll ll h IIIW: 1II1 I.I\: I!; I·I Il ).!, 

~ 

." .., 



fornebu . Slasjonen vil ligge s:1 bngt nord og s:1 perikrt p:1 Fort1t'hu al del 
neppe vil gi el reali .s lhk alternativ lil hilen for dt' reisende lil og Ira F()1llebu . 
B:'ide .I=) og Jo synes :i gi d:irlige Ivlsningn b:idl' h' Lysaker og fi)!" hele 
områdct, og KOllsckvcnsclle er ukbrt'. Vi lur imidlrnitl forst :klse filr !loe av 
bakgrullnen for forslagene om O\'<.Tnl'VllIl' :l!tclIl:l\iver fra Oslo kommune, 
Ullcrn h)'dd og behoelvellcne i olll!:ldel. For :1 ilmllckolllille disse har LN 
Lill ularbeidet cl f()rslag Olll el alternaliv SOIll klIl kallcs J J IT, der alle lire 
spor kgges i tUllneI fra Skvlyell lil Solkrud. Dl'ltl' lilrsbgel har vi oversendt 
.Innh:lI1evnkel . 

DCI vil eller v:irt syn V;lTl' hdl llodITndig med tn halll'heljclling av det nye 
Forn l'bll , og sllllter oss lil ltidm:IJlIll'II.S vurdl'rillgl'l Olll al h:lIlt'heljl'ning av 
Fornehu llI:i Vl.mlercs n:LTllllTl' i det videre pbnlrggingsarheidl'1. 

Vi \;Ir ikke stilling til 0111 l'n riktig ItNling er ell k()lllhih:llle lil/ rra Fornehu 
knyltl'llil !\SB's spllr \'est for l.ysaker st:lsjollllg inll til Oslo. Deltt' bil \';ere 
l'1I hr:1 !t-lSllillg, h:ide !ilrdi lI\'hyggillg :I\' Illbbpor heglellsl's lil 
FOrllt'huOIIH:idl'I, og 1(l((1i dc reist'lIdt' vil L! kOIll'rr rri .~ l'\'L'i til/fra Oslo. 
SiS!lIlTlltl' er SOlli kjeIIt ell w;n! \'iloig hkll)r 1I:lr Il'hrlllir sk:l1 Ill'stt.'llIll1l' 
rcisl'III:!te . Del er illlidknid ogs:i kOIlIIlll'1 flrlll :IIHlll' inlnc.~s:lIItl' 
:lllerll:ltivl'l i dcn scnerc lid, og \'i Illl'lIl'l :Il dlssr :J\ll'lIl :i1i\'l'l ll' lI\:i \1.m\erl's 
IU'rllll'lC i dCI vidl'le pLIIl:lrhridt'1. 

Det haster 
Dt.'t cr som lidliglTt.' lIevIll allt'rede i d:lg l'lI stnk hd:lstlling p:! spor- og 
vcinellt'l gjell1101lI l.ysaker. Delle vil hl-\\'St s:lIl1hrnlig hrr!r S:IIIlIIll'1l h\~s del 
ikke sllrgt's lor <:11 helhetlig lillt'lIt'kggillg og uthygging illill'n det nye 
Fornehu sl:ir kl:trt, Illed silJe opp til W .()()() :IIhl'ilbpl:isst'1. rllllll'hu IIn)!a.ss 
slellger h~hlelJ 199:-;. Det hlir da l'll J1t'dg:lng i h:idl' tog, og hiltrafikk, 
bereglll'1 lIt'd til ~() 'X, av {l:!g{'IlS tl:l!ikk St'IICIT vil deIlIlr tralikken ('ikt' 
kr:illig (ogs:i lItelI t'Il lIthn~gillg :1\' Fornehu), liI opp Ill()t 21)() 'X, :I\' (bgel1s 
Irafikk illl1l'11 :!r 20 I (l . Del er kl:llt :11 dl'! \'il gi Illill~! ulrlllJln :i legge 
:Il1kggstidspllllktt't Ul1lidddh:llt ellrl rr:1I1~ ·t!illgl'1I :1\ ' hllllrilu Ikllc S)'Jll'S 
Il:! ogs:! :i V:lTt' pl:IlIt'1I l<lr 11)'11 dllhhdspllr og Il" I.,·s: dm s Ll~ j(1I1. Imidlertid 
bli vi ikkc lIok Li Ulldelstrckel hrlydllillgl'll :1\' :11 :lIIlcggslilhpullktt't li 1I- Il)' 

FJh og h:llleiosning lil Flllllrhu ogs:! leggrs til dt"llllt, pl'lilldcll 

VI II :i p(,1 lh'llllll k(lIl1l1lllllr \'il hidr:1 lil :11 ht'1I1l'lrll 1\ ·: liel:l ~. og :11 ,i 1:"11 ' <:11 

11l'llllld '> ll'lt l'1 lilret teleggillg ar illll:1 .~truklllll'll p;ol 1.\ '>: lkn (lg lllllr:idl.'lll' 
11IIHIl Vi h:i pl'l (lg'i:i :Il S: IIIl :lrlll'idt'l Illdl( lill H:1'I11111 ()g {hin k( lIll lIlllill' blil S:! 
.\ lllidlg '>(lIll lI11dlg, 'i lik :11 k(lIlllllllllt'gll.'lI~rll p;"1 1\,>:11;1.'1 ikkt' kggl' r 1I111lcligl' 
1ll lHilt· I vt'il 'llhH ( ' 11 SIl:lllig Il':di'il'l illg :11' pllhj t'l; lt'l lt" 

EI i:1 eller nei til utbygging :l\' alle de o\'erne\'lltl' prosjektene er i 
realiteten <:l ja eller I\ei til ulhygging av forn ebu. Ikl n)'e Fornehu 
kall ikke realiseres som planlagt dersom ikke disse prosjektene 
gjl'llJlomfores sti snart som o\'erhode mulig . 

-;: ~:.,.;.--=="";-..,~ .. 

Oslo kommune 
Plan- og bygningsetaten, Avdeling vest 
Trondheimsveien 5 
0560 Oslo 

Lysaker, 27, oktober 1997 
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,. Org. nr. NO 876 254972 

• 
Sekretariet; 

Siviløkonom Sturta Strandly 

(Techma Management AS) 

St{en""ei~n 50, j 324 Lysaker 

Tlf 6758 09 50/Fax 675811 20 

Høringsuttalelse: Kommunedelplan nytt dobbeltspor 

Vi viser lil v;"u' telefaks av l. d'i der vi ha Olll utsellehe av frislen lilr 
innsendelse av v;ir h0ringsllllalelsc. Oenlll' oversendes helvecl. 

Med vennlig hilselI 
for Lysakerelven Næringsvei 

~l(IIY' ~ekrelær 
Vedlegg 

'~~Y:~"':':'~""'"'!:-""~''7,~ " '. ' , ~sakereIwtD~-for-et bedr ......... U. . ' . ' . ~., .0 ' ' ,.* ' 

Et samarbeId mellom grunneierne pli Lysek.r. 1997 ca. 400.000 m' og 15.000 arbeidsplasser - I 2010 CS . 100.000 m' ol! 30.000 arbeidSplasser. 
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Høringsuttalelse lil Kommunedelplan, Oslo kommune: 
Nytt dobbeltspor Skøyen-Lysaker med bakgrunn 
i Jernbaneverkets konsekvensutredning_ 

Fra LysakerellJen Næringsvei 

Lysaker - Skøyen - Fornebu: NORGES TREDJE STØRSTE BY I 2010 
O • I L ,l . Sk l' b I L k . I . k . . Lysakerelven Næril'4lsvel 

mra( et ys:U\er -, øyen - 'Drne u, Illt( ysa er som nm tpun t, er lime I Org. lY. NO 876 254 972 

en rivende utvikling. Med dm utbyggingen av Fomebu som nå vurderes og • . 
de pl;mlagte næringsbygg p;i Skvlyen og Lysaker, vil delte omr;\det vokse fra Sekratariat: 

dagcns ca 30.000 arbeidsplasser til opp mot 71.000 ;ui>ei(lsplasser i år 2010. Sivil,konom Stut1a Strandly 

'1 ' l • I 1 ,Il I . I.. I All I - (Techma Management AS) Delte VI Sl en ")y'" pa større se me( Bergen i ant;u ar lel(I:'iP asser. ere{ l' I StrlWlc!veien 50, 1324 Lysaker 

dag har både vei og log store kapa<;itttsprohlemer. E lH gjennom Lysaker er TIt 6768 09 50/F1IX 67 58 11 20 

Norges mest trafikkerte, med daglige kvIdannelser i hegge retninger. N;ir 
:mtall perso!llurer gjennom omr;idet ((lnloh\e.\ - som de vil gjøre eller SVA<; 
seneste beregninger - vil trafikken med all s;u1I1synlighet hryte s;unmen, hvis 
ikke store grep blir gjort både p1 vei- og hanesiden . 

De nye tallene viser at Fornebu ikke kan bygges ut som planlagt -
hverken i omfang eller tempo - dersom ikke nedenfor nevnte vei- og 
baneprosjekter bygges ut først. Det stilles til og med spørsmål om 
selv en slik utbygging er tilstrekkelig_ 

Forventet trafikkvekst 
Som allerede nevnt forventer LN mer enn en fOf(lobling i antall 
;ubeidsplasser i Lysaker-Fornehu-Sk0yen-olllr;idel. I ft-1lge v;ire beregninger 
vil Lys;tker :~ene s(;i for en økning på 12-1 ) .()()() :u-bei(lspl;l<;ser. Fornebu kan, 
f;i en arbei(l<;pI;L')skonsentra<;jon p;i rundt W .()()() . Dette vil tilsammen gi en 
økning på 45.000 :ui)eid~phsser hare i Lysaker/Fornebu-olm;idt'l. Henil 
kommer Skøyen med ell vekst fra Cl H.()()() til Cl l iOOO arhei(bpl:lsser. Dette 
vil uten tvil gi landets stør.ste arbeitbph<;skollselllr;l<;joll. TaUene J(lr Lysaker 
er basen på vedtatte eller innsendte reguleringsplaner, og gir s;iledes et 
p;ilitelig tallgrunnlag. 

Helhetsløsninger for de ulike traflkkslagene 
Ocr er s;iledes helt avgj0rende at det legges til reile for gunstige og 
helhetlige transpnl1lv1sninger i o III r:h Irt , og ser med lilfre(bhet al Oslo 
kommune erkjenner betydningen av delll' . Vi vil i det fvllgende knytte en 
del kommentarer til Oslo knlllllllllH.'S forsbg til alternative Ivlsninger. 

Lysaker-området er tell bcbygd og trallkkert, og avgrenses i tillegg av 
Ijorden. Dette gjVlr tilrellelegging av infr;l\truktur og anlcggsarbeid 
v;U1skelig , noe dagens silll:l-;jon med all tydelighet viser. Lysaker har mange 
trafikkbarrierer og er ikke godt nok tilrelldagt for myke trallkanter. 

For :i m01e den sterke vekstell i Vest k()rridol"ell , er det n;i Ihe prosjekter 
under planlegging: 

~'Wllt IT'J 'r.\"1V"7l~ , ,-"TI3CICTTIvIj"Tj m 311 It 

• Nytt dobbdlspor Skvlycn Asker 
• Ny Lysaker -terminal 
• Ny hanek~s nillg liI Fornebu 
• Ny EI H m/tillwrende nye tVt'rrlilrhindebn 

Vår viktigste anmodning til Oslo kommune og andre berørte 
instanser er å se de ulike prosjektene i sammenheng slik at helheten 
for området blir ivaretatt. Vi har merket oss at dette er fremhevet i 
kommunedelplanen, og kan ikke nok understreke dette . 

Mens nytt dobbeltspor og ny Lrsakrr lerIllinaln:l synes :°1 kunne hli ferd igstilt 
i :\r 200,V4, dersom de kan finansieres, cr det s((~rre usikkerhel mht n\' EIH . 
Sistnl'VJlle er S\':lTt \'iktig h:lde fm tr:lIbponbp:biteten og lilr 
tilrellekggingcn av spor· og tnlllill:lllllllr;\dene I .lernh:lIIeverkelS 
konsekvensutredning er det lT t:111 lill' henwn til dett e pnspckti\"l'1. Dette 
!i-emheves ogs:\ som tt problem i kOIIIlllllllt'delpl:lIll'11 Il Il' ()"I(). Vi her dl'r!(lr 
Oslo kom III U 11<.' \,:lTe llIed SOlli p:ldrivt'l h:\dl' Il lr en fortgang i 
prosjekteringen av ny E1H, og for at .lernh:llIl'VtTket i frl'llltiden kl1\1ter sine 
vurderinger av trast- og Lrsakn terminal Ilppllllli den nH' veim. 

Trasevalg og plassering av ny Lysaker stasjon 
I valget mell()m alternativene 1/ )() , IIIOT og .1\ \'il \'i i lltgang-;punktet 
an\)et:!1e et av !-I -altern:lIi\'ene, fortrinn svis III Ol Vi stiller oss lIegative b;\de 
til .11 og til det nye alternativet Jo, hvor nyll dobheltspor Ieggcs i tunnel, 
mens lokaltogsporene 1"v1lger eksistl'rmdl' traSt'. Del nye Iturtigt()gsporet vil 
m:ille Ei en underjordisk stasj()n p:\ I.\'sakl'l, IllCllS loblt()gsp()rt'IIt' vil bruke 
n;iværende st:t<;jol1. Flere spvlrslll:il reiser seg i forhinddse Illed delle , men 
hm'e(bpt-1rsmålet er om en slik )vIsning gir cn dll'klive terlllinal , Illed sterk 
vekt p;i begrepet terminal. .Io.altl'rn:ltivet gir ikke ell g()d terlninallosning p:\ 
Lysaker, og dermed ikke en god kolll'kli\'losning 101" VestklllTi(\()ren . 

Kommunedelplanens forslag 0111 :1 legge dohbeltsporet direktl' til F()rnebu fra 
SkoYl'n , uten st;t<;jon p:ol l.ysaker, ;lIlser \ 'j som Itdt utellikket. Ikt henvises 
her til tidligere omtalte vekst p:\ l.\'s:lkl'l. Ikt 111:\ ran ' fd :1 ()verse ct 
omr:ide som allerede har 14()oo arhridspLisser, og S()l1l vil okl' til det 
dol>hdtt, till\'ilsol1l fordd for el olllr:lde S()III kUll l'I p:l pl:lnleggingsstadiet. 
Menl0rst ()g freillst trenger trallkkell i Vl'stkorridmen ell elkkliv terminal p:i 
Lvsaker . del mest naturlige knutl'punkt I(l) k()llekti\1r:ilikkl'11. 

Vi har imidlertid forståelse for noe av bakgrunnen for forslagene 
om overnevnte alternativer fra Oslo kommune, Ullern bydel og 
beboervelIene i området. For å imøtekomme disse har LN fått 
utarbeidet et forslag om et alternativ som kan kalles HIT, der alle 
fire spor legges i tunnel fra Sk(~yen til Sollerud. Dett<:' forslaget har 
vi oversendt Jernbaneverket. 

Baneløsning til Fornebu 

...... 
~ 



LN registrer at komlllunedelplanen ullrvkker tvil Olll kombibane og busser vil 
vx re tilstrekkelig hIl' en god kollrkli":l\f\'ikling p:i Fornebu, med den 
uthyggingstakten som er (iHlskel b:ide av Oslo kOIllJllll!lt' og SI:lIen . Delte 
sp0rsm:ilet m:i eller vårt syn utredes n:lTIIH.' re, slik at alllall :u'beitbpl:l~ser og 
bef()lkning blir tilp:L-;set en re:llistisk og effektiv kollektivawikl!ng. Det vil 
være helt n0dvendig med en baneheljening al' del nve Fornebu, og vi slutter 
oss til statens krav om rekkcl(ligebeslelllmdser for ' skinneg:iende 
kollektivtrallkklilbud 1'01' uthygging 

Vi lar ikke stilling til On! en riktig IO'ining el en kombibane til/fra Fomebu 
knytlettil NSB's spor vest lill' Lysaker slasjllll og inn til Oslo. Dette kan være 
ell bra 10sning, b:ide fordi nyhrgging av lok;~ .... pur begrenses lil 
Fornebuon!r:ldet , og li lrdi de reisende I'il 1':1 kOrlen: reisevei t il/fra Oslo. 
Sistnt'\1ltl' er som kjelll en W:l'r\ viktig Liktor n:ir rcismde skal ht'Slelllllle 
reist:lll :ilt' . Det er imidlertid ogs:i konllllet frelll andre interessante 
alt ernativer i den seilere lid, og vi Illt'nlT :11 dissr :l!llTl];1lil't'ne Ill:! vurderes 
n:l'rlnere i del vidne planarheidet. 

Det haster 
Det er SOlli tidligere nel111 allerede i dag ell Sink bch'itning p;"l spor- og 
\'cinellt'l gjennom Lys:lker. Delte vil hl\~ 'S I sallns\'illig hr\'tl' S:lIlllllm hvis det 
ikke s0rges for en helhetlig tilrt'lIt'1t'gging og utbygging innen det nye 
Fornebu st;'tr klan , med sint' opp til W .()()() :lrheidspl:l'ist'r. fornehu 11)pI:bs 
stenger lH1sten 199H. Det hlir da en nedgang i hide tog- og hiltrallkk, 
beregne! ned til HO 'X. av dage ilS trallkk. Seilere vil deIlIIt' tr;lllkkell 0ke 

. kraftig (ogs:i uten en utbygging :IV Fornebu), til opp III o! 200 'Xl av dagens 
trallkk innen år 2010. Det tT klart :11 dct vil gi minst ultmper :'i legge 
anleggs!itbpunktel umiddelbart etter fralh1tingen al' Fornebu. Delle synes 
Iti ogs;'i :i \'<.ere planen 1(11' nyll dohbdspllr og ny Lys:lker sl:l-; jon. Imidlertid 
kan vi ikke nok få ullderstreket betydningell al' al anlrggstidspunktl't hl!' ny 
EIH og hallel~t~ning til Fornehu ogs:! kggc\ til denne perimlt'n 

Vi stiller oss i dell lill\)indelst' :!pt'1l for l'Il okning i bompt'ngt'l:lkslene 
og/eller :InIlell I<HlIl /ill' vciprisnillg , hl'is drill' km lose lill:msielingm av 
wiutbyggingen, og s:iledes bidra til dt'1l «)Ilskt'de forsnillgcn llelle er ogs:! i 
tr;'ttl med FylkesdelplaneIls :lIlbd:llillgt'1 It Il' :1 hindre oknillg i biltrafikken, 
med n~l~ k~}er og redusert frt'lllk()1ll1l1l'ligh l'1 

I.i\ Ilar tillit til at Oslo klllll nllllll' ril hidra til Cll 11llth'clldig lilrscring av 
veiutbyggillgen og til :i il'art'(;l hl'lhl'tt'll , slik :11 I'i L!r t'1l frt'llllidsrt'tlt't 
illfrastruktur p:! Lysaker og olllr:idl'lll' rUlld!. Vi h;ipn ogs;i :11 salll:lrhridet 
Ill cllolll Oslo og !tl'l1llll kOllllllllJ1t' bli r .'i :\ slllidlg :11 kOllllllllllt'grrllst'll p:i 
I.vs; lkn ikke legger hindre i veiell for t'1l sn:lrlig re:lh 'ieling a\' prosjt'ktt'Ile..'. 

Et ja eller nei til utbygging av alle de overnevnte prosjektene er i 
realiteten et ja eller nei til utbygging av Fornebu. Det nye Fornebu 
kan ikke realiseres som planlagt dersom ikke disse prosjektene 
gjennomføres så snart som overhode mulig. 

HnrUlt l <:: Il11 'llt"' I , ," fr ' j I ,, ' l kt" r, ~ h ' l'l1 N :I·nt\l' .... ' , -' I\ll, 'lh ' ~f IlJq, l; " I . • ~ ." 
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SIL Stor-Oslo 
Lokaltrafikk 

Oslo kommune 
PLAN- og BYGNINGSETATEN 
Trondheimsveien 5 

0560 OSLO 

Att: Tor Indrevoll 

SKØYEN - LYSAKER 

vtf 
c: ';';' ~:.' :.-. ,:-" -: ';' 

-: fl 

5/2.)" 

Oslo, 15.1 0.97 
Jnr. U 1513/031..1 
JAJ 

FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN FOR NYTT DOBBELTSPOR 

Vi viser til Deres oversendelse av forslag til kommunedelplan for nytt dobbeltspor, Skøyen -
Lysaker, med svarfrist 20. oktober 1997. 

Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s, viser til Akershus fylkeskommune, Samferdselsstyrets uttalelse av 
16.10.97, og mener den ivaretar SLs synspunkter fullt ut. 

Med vennlig hilsen 

~oe!l~ 
Plansjef 

~.~~ /'I//=:';;WO-,V/ 
Jan A.Jør ns 

CpJ(l ger 

Stor-Oslo Lokaltrafikk a s Schwelgaards gate 10 
Postboks 9246 Grønland 
0\34 Oslo 

Telefon . 23 00 23 00 
Faks . 230023 99 

Postgiro 0809 2328334 
Bankgiro 60 57.05 .23239 

Foretaksreg isteret. NO 927935708 ~ 
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Oslo, 17. oktober 1997 

TINGSTUVElEN 31 GNR. 5 BNR. 9 BEMERKNINGER TIL KOMMUNEDELPLAN 
NYIT DOBBELTSPOR SKØYEN - LYSAKER 

Vi viser til møte med Deres Brede Norderud og Tor Indrevoll den 10. d.S. hvor vi ble gjort 
oppmerksom på ovennevnte høring, med uttalelsesfrist 20.d.s. 

Hjemmelshaver og eier av Tingstuveien 31, gnr. 5 bnr. 9, er Cecilie Nustad som representeres 
av oss; Eiendommen er i reguleringsplanen avsatt til byggeområde for kontor, mens 
kommuneplan (1994) for Skøyen angir forretning f kontor flager f industri. Den er i dag utleid 
til, og i bruk som parkeringsplass. 

I høringsforslaget til Kommunedelp!an Nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker er tomten avsatt til 
område som båndlegges med mulig riggområde som formål. 

Etter at bygge-og deleforbudet i forbindelse med Skøyen stasjon ble opphevet i sommer, har 
vi forhandlet om salg av eiendommen. Det var først i denne forbindelse vi ble klar over at 
eiendommen er foreslått båndlagt i den nye kommunedelplanen. 

Da eiendommen, ligger som et appendix til banetraseene og NSB formodes å ha nødvendig 
riggareal i den øvrige trase, ber vi - på vegne av eier og hjemmelshaver Cecilie Nustad - om 
at eiendommen unntas fra båndlegging og fristilles for utbygging i h.t. gjeldende 
kommunedelplan for Skøyen. 

Vennlig hilsen 
AS MALLIN 

W?f~ 
Arild Hansen 
Eiendomssjef 

Kopi : Cecilie Nustad 
Per Bomann Larsen, Selvaag Eiendom 

Sameiet Bestumvn. 2 
vi Henriette Prytz 
Bestumvn. 2Kll 

0281 OSLO 

Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsvn. 5 

0560 OSLO 

Oslo, 18 .9 .97 
./ 

.',I '. ,- :. 

\j~f" 

,,~ . . :; -/ :.; / 

MERKNAD Til.. KOMMUNEDELPLAN "NYTT DOBBELTSPOR ASKER - LYSAKER" 

Sameiet Bestumvn. 2 består av 40 leiligheter. Geografisk ligger vi like ved eksisterende Drammensbane, syd for 
gamle Bestum stasjon. Som nærmeste nabo på den andre siden av sameiet har vi E-18, og sameiet befinner seg 
derfor i en meget utsaU posisjon med hensyn til stoy og luftforurensing. 

Konsekvensene de ulike alternativene vil gi sameiet ut fra jernbaneverkets ruteplan for år 2010 

-H 10, som innebærer to nye spor parallelt med eksisterende, vil gi en økning i antall togavganger forbi gamle 
Bestum stasjon fra dagens 163 pr. d"gn og retning til 307. Noe som vil medfore en klar forverring av bomiljøet. I 
tillegg vil det i anleggsperioden være betydelige ulemper i form av støy, rystelse og støv. 

-HlOT, som innebærer at eksisterende Drammensbane benyttes for østgående trafikk, mens vestgående trafikk 
legges i tunnel forbi oss, vil redusere togtrafikken fra dagens 163 til 153 i år 20 l O. Dette vil, tatt i betraktning 
hvor usikker en sånn trafikkprognose er, antageligvis gi en luen forbedring av stoynivået for bomiljøet vårt. 

-JS, som innebærer full tunnelutbygging, vil medfører at eksisterende Drammensbane kun vil trafikkeres av noen 
tå godstog i rushtid~n For sameiet vil dett/? på det nærmeste eliminere Sloyproblemet fra jernbanen. 

-J6, som innebærer at det nye dobbeltsporet legges i tunnel, mens den eksiterende DrammenshAllen brukes av 
lokaltogtrafikken, vil gi en reduksjon fra dagens 163 togavganger til IlO i år 2010. Dette vil medføre en viss 
forbedring av bomiljøet vårt. 

FeUes for HIOT, J5 og J6 er at de ikke medfører noen vesentlige ulemper i anleggsperioden. 

Vi vil også på det sterkeste arunode om at valget av nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker må sees i sammenheng 
med utbyggingen av hovedveisystemet i Vestkonidoren (E-18). En utbygging av E-18 langs dagens vei 
(hovedalternativ I) vil medfører en ekstrem forverring av bomiljoel vårt. uansett hvilken av 
dobbe/lsporalternativene man velger. Mens en utbygging av ny E-18 i tunnel (hovedalternativ 2), vil, /rombinert 
med dobbellsporalternaliv H J Or. J5 eller J6, gi en enorm forbedrillg. 

Konklusjonen er at det er alternativet J5 , sekundært alternativene J6 og H10T, kombinert med en nedbygging av 
~ som kan anbefales av sameiet. 

Med hilsen 

~-t ( "--<A
0 --(.{k 

Henriette Prytz 

f'c,-,,-/( 
) 

styreleder, sameiet Bestumvn. 2 
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ARNE SUNDE, SIV.ARK. MNAL, ULLERNVEIEN 5 O, 0280 OSLO. TLF 22 93 1422 

Jernbaneverket Region Sør 
3006 Drammen @ 
Oslo kommune, Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 
0560 Oslo 

Deres ref. 
Sak nr . 
Sak 

: Jon Johannesen 1 Tor Indrevoll 
: 97/4149, ID 552 1 .. .. 
: Vennersborgveien 2, Friis 

J 

---:-:---:1" '-- / , Jernbaneverket EJ 
q t 1~IJ_t1._ .. __ ..... _. 

!,:,I . ~; d .: . ____ J.R .. ~~.;. ........... . 

Vår ref. 
Dato 

: 97081lbv 
: 19. september 1997 

Konsekvensutredning fase 2 I kommunedelplan for nytt dobbeltspor 
Skøyen-Lysaker, bemerkning 

Mogens Lønborg Friis, Vennersborgveien 2 + 2C, er tilskrevet som direkte berørt 
grunneier. På vegne av Friis har jeg følgende bemerkninger til valg av 
sporløsning . 

Friis bolig har i dag en avstand som varierer fra ca . 25 m til ca. 30 m til cl 
nærmeste spor. Alle H-alternativer viI medføre at sporene legges nærmere 
bebyggelsen og vil medføre store inngrep i eiendommen, mest alvorlig i alternativ 
HIO. For Friis fremstår J-alternativene som klan bedre. Hvis J-alternativene ikke 
vinner frem, vil alternativ Hl OT være langt å foretrekke fremfor alternativ Hl ° 
variant A og i særlig grad fremfor alternativ HIO. 

Friis' bolig består av tre hus lagt i tunløsnillg - et tømmerhus fra midten av 1700-
tallet, en gammel verkstedsbygning som er innredet og et vakker! innpasset nyere 
bygg fra 1980. Anlegget inneholder 4 boliger samt en ubebygd tomt, 
Vennersborgveien 2 C. Sammen med Vækerøstuene og gamle Vækerø 
politistasjon utgjør bebyggelsen et bevaringsverdig kulturmiljø . En utvidelse av 
jernbaneområdet midt i denne husgruppen viI måtte føre til vesentlig forringelse av 
kulturverdiene og legger beslag på byggetomten (2 C) . 

For Friis' del må dessuten spørsmålet stilles om boligen blir egnet for beboelse 
etter at sporanlegget er bygget. Dette er det ikke mulig å ta endelig stilling til på 
nåværende tidspunkt uten mer detaljert utredningsmateriale og vurderinger. Velges 
den for Friis dårligste sporløsningen, dvs. alternativ HI0 , kan innløsning av 
eiendonuuen og endret bruk eller riving fremstå som eneste aktuelle valg. 

~~ 
Arne Sunde 
Siv .ark . MNAL 

Vedlegg : Skisse av tomt ml snitt , artikkel fra Bonyn nr. 7 , 1983 
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TE~ST OG FOTO. TEfUE FORSETH 

"Dammen" ligger i en solr ik skråning ovenfor 
Bestumkilen utenfor Oslo. Det er et lite tom· 
merhus fra midten av 1700·tallet med en 
grunnflate på knappe-SD kvm. 
Det var dette huset som var begynnelsen på 
familien Friis flergenerasjonsbolig . Tre gene· 
ras joner bor nå rundt et lite atrium i anlegget 
på Bestum. Hver generasjon har egen inn· 
gang. Byggherren, arkitektparet Anne-Tinne 
og Mogens Friis bor i et nybygget hus bak det 
gamle tommerhuset. Parets to tenåringsdotre 
har egen leil ighet i annen etasje i det gamle 
tommerhuset. og Anne-Tinnes mor bor i tom· 
merhusets forste etasje. 
Restaureringen av det gamle huset startet i 
1975 og hele anlegget med nybygg sto ferdig 
for et par år siden. Ti lsammen har byggherren 
brukt ca. 783 000 kroner for å skaf fe bolig til 
tre generasjoner . 287 000 (1977-kroner) gikk 
med til il restaurere det gamle tommerhuset og 
nybygget kostet 496000 (1981-kroner). Med
regnet kjeller har de tre generasjoner 319 m' å 
boltre seg på. 

"O:..tmmlon" ~ r h"u l l;lh."1 .1 \ I~n .. · 
ke i om ol h~ S~t en n~rp: .... ncr:l· 
sjombohg . EI r4'mllu~L I,lId..ll" 
som ~i r mulighete r for r~tlcsak
li"ittler . umvær melhlm I:cnc
r::ujt.)ntr. op samliJI~ muil~ht,! . 

len for rn'alll\ "i! rt' 

Egen bolig - felles gårds· 
rom og hage 
Hele anlci!~C'1 er h~' sgel opr 
mrd ulpn~"'run\...t I (.h:n I!.lfnlc 
panell~ tommerb) gnin~C'n fr :1 
mldtenav I7()().tal!e t. H uset var 
bc ... arinl!\ycrdtg o~ lå pb"cn 
midt i tn lo mfll )hlf fru\... [h~l~e 1 
hovtdtrcU. ,," ,"nc r delt(' hu')el 
dtn ent' ... c~~("n I ( I fdle, ~ånh · 

rom . IX anJre \'Ci:!~rnt' I dt"tlc" 
,årdsromm(,1 rr c.h:t n ~ (' huse t 
0& ri mellomb) c.f! mdl0m dc to 

hu .. O l' ! n\.: hu .. "," \"r hruJ r " rr 
I sm~ dlmen'J,'o,,'r \'~ I.H lI..-, 
,amlr: hu~t l r:. donll nt>rt:. Den 
oppr.rud:e hu::- fLlrm en ~If \JnHI 

die kroker os nt~j('[ ul\ cnJ I~ 
Soom !'-hr Ul (rom 0~ ~:\rlhrllm r ;l\ 
f0 r"kJc:l 11 f!': rl;Jn . N'\'-'n er ~}\~· r· 
dd;.kt'1 ,:lOdr~ .1"0': 
Ut('rt.>mm.:n..: Cf til fdk .. hfU~ 
Hagc n d ~ r~('~ I kll(' .. , 1.....If'! ll~ r lf 

a!lcl!rClnn,,:d'C'f. ~"lIC'I (, I. hXI \l~ 
frukl "om l.Jmlllt'n lr(n~C'r hc:k 
åre l. 

~~Ff~~~~H:~~::::d mulig-
[XI gamk h'mmC'f hU'loet h.1l ( n 
itrunnnate pol -1 1< m ' nl('J t,"n h.'l . 

h,hcl IfN'il(' ct.I"IJ(' 0l= ,-'n l ,In 

nen . (kl n)( h U"(1 «( J dt urr I 

ror .. kJcllløc: ~) J:nln1!,kr11r"ro:r 

~-;tt Wl, - =f I (9 B ? 'W 



.: ... ·:-"'_ThJI 'n I~ Jm l.: \\l~ I.!r ~~)ll: 

1'~lo.dl '~.I h~cr.lndrt.: ~dmln.J,~ 
:.. . I·l , l,·,I·:' ... ·.trn ... · ' '!' ),. :I·.dlo.: t"-\, 
Il:.::nt.: "',,, t'lul-. ... ·' "tOlk! ~\:J 
,·,'r~ ... ' .ln l l·dr.llt~ t.: r. O .• rltr t.!l.'l 
,:.\r,ILJ ... ·I~.tl..:,7\'mmet 

Det gamle huset 
J .1/1' dl4,;"\...olld •• I I\t!'t '()Jmml!n~ 

,t .t rlt.:lllIeJ l' t .J n J,e t:t!'I, ~n av 

~ert!'. mt!'n, e lll.·ntnn\Jb~ n '""'("10 

1I'II.l n l ( g~tn s: ~ admlni ... tr ;.a ~jon J\ 

t-~~{:l·hl\.. t!'n , r~JJ,n~ oS c= n ~oJ 
pur\Jo n r.1gang \ ml't . LX I.l) r.,'\. 
!C o~ m':\ l omf..d lcnl..k J[b t.: iJ~· 
ne ~ : I r Inn,Ldknnc J\ 

I">;,J \\.C I !", ' r'h: ~t.I'll·"~ dU ' J 
\\ C l .Jnn~n 1! t."J C. "dnH n~ u l 
kJ\.' !r.. \..(' n F\J r J e tt(' bit!' fJ0:-{, \;lr 
dt!'t u!~dlJ I ha\!~ n 
FOllJ "' n~ '"'le dc: t "orr fj, fur.JnJ· 
n nS!!'( med t.kt jiJmk hu,c l. En 
g~ n\ mt!'1 grue/~ is bk g)en ()pp~ 

by ~et l kjokk cnct. Bade tak ei 

\""'. ;",: ... ~ l1u: t~ V.I~ "" 1:! r;~... " 
~nncr ble s~lf! c ! ut. Elk rs h ol l ' 

bY~G:hcrrcn laGt , tur \c\.a pti 
gjenbruk lV de g:lmlc mal~ n;llcr 
som var brukb ... rc . I ann.:n ctJ· 
SJC ble dc t (!:amlc veggpancl~ 1 
(ettet oa mali i oprrinncl igc (~r· 
acr . Guh ct mellom de 10 cl :lsjcr 
Vilr et stubbdo fhgut v med le i· 
re. noe som gaven bra Isola~)on 
mello mel3sjenc . 

Alle vinduer beholdt 
Alle ,,·inducnc i de l ~:lm lc hu se t 
ble latt Ul o g PU~ S(I IJI'P . På 
~nn av r~lali v l ~to r S l"'~ b<!. 
lastn ina [ra je rnh.ne OK Dram· 
me ns " e!en ble det sp4!I Jllaget 
n)c Inn' .. c:nd ige v3r l."v1nducr 
mel1 l' vl c rgIJs, . , Il k at alle .... In· 
duene rl ~k t .. l, g gla,' . 

i::~~;;om og mellomg.ng 

Trappe rommet II 1 det gamle hu · 
set ble h )S~<I pl i 1901. Byg~.
mtldl 7. juni 11,105 . DilToe n h.ar 
således Slorre hl slIJn .. k lnlercs· 
se cnn selVe" b~Gg\ erlr..e L Mc n 
det hk t'!e holJt ('Il! da nner n;\ ~t 
fint mdl\lmkdu ~le ll,'m den 
Gamle O" den nye liy - det ga m 
le lommerhuset og del nye hu · 
Sel. 0<1 ble I""kn OG: pandl ul
ve ndig. 

~~~met - ett rom og 

:-O r bygget hi~.r ~ak det ga mle 
huset. Det er 1,1\' { u S opptJt!' 1t i 
tre \'o lumc: r - b 'er p:l ca JO m:. 
[Xt li ~gc: r te tt o g Inn~klcm t 
melh .• m det ga m l\.' huset og en 
5kr~nlOg t'lak mOI n3 t'1o lo mTcn 
P.:\ den m3!t!' n er J t!' t skapt en 
int imitet o g \3mh(m ghct mel
lom de to hu .. c:nc . samtll.h g ~('Im 
all dyrkbar jord og [rukt hage 
(orble urort. 
Huset er b Y·liet innenfor Hus · 

bankens Ireal~renser. og ~slir 
egent lie lV bare en rom og 
kjøkken . Hele: hovedetasjc:n. 
lom hucr p:llo fonkjdlj~e ni
våer er ett slorl rom . Over kjøk
kendelen opp under skrå taket 
ligzer sove rommet . 
Det er også pl.nlagt (or utn)·t
telse av solenera,i. El stort 
vekslhus ligser o ppunder la~el i 
den midtelilc bn::nlnssdclen. 
Veksthuset som kan o ppleves 
som en slags hems t il Sluen he
nyHes ni som arbe idsro m . og 
de andre rommene som hQr 
åpen (o rbindel,e Ol ve\;~thusc( 
Br g lede av den varmen )om 
skapes her når solen s tår på . 

Det tredJe huset 
Det tredje hu set på anleuet lig
ser uten di rdae tilkn ytning liI 
de andre hu~cnc . Dc:t er et ~.tm
melt vc rksleushus oG skju l 'iOm 
nå (un~erer som ~estehus og 
arbeidshu~ . Her er del og'\å ,-aH 
inn du\~W . C . 
I det hele tau betrOIkler ikl.:c he· 
boerne " Dammen" "om el r~( 
d it: anlege . Familien forandrer 
stg . barn ,,·oK\er orl'l o g flr 
barn. g3mle bhr hortc . H ... 1c an· 
leggel er ~hk planlagt 31 man 
skal kunne r\) ) e til b rGOInl;er ct· 
tcr behov. uten a l enhetcn og 
intimiteten blir borte . 
Idag bor ekteparet Fnis to ten· 
årinKsdotre I l . eta sje i det a3m
le huset , deres mormor bor I 
første elasjenog ckleparet selv i 
nybYliet. 

"~:~~;_: 

r,;t " L-. ~<! 

[.~~~ ~1i 

t. St yen I nyt)y9get nar 3,pen hlm-
ling og dlrel(te utgang " ' en o .... r· 
dekk.' og 5k,ermel utep!ass. 
2. Sluen fungerer og~.$Om mu· 
J,ikiU"om 'or In Simle' tamllle. 
,. eNer midtpartiet I nybygget er 
del" veksthus Det hgger som en 
bro t ll ir nems med drrektel(ontalCt 
tli slue VekJlrommel brukes som 
arbeidsrom 
.. Soverommit lioo.r under Ikri-
ta.lcet over k iokkenel. 
S. Et glimt rnn I wk.strommet 'r. 
trappen OpØtll soverommet 
I . KrOkkenet i mormOr· bOligen I 
det gamle huset. Gu~1 er nytt 00 
den Qamle pelsen·grua er Ol" 
"opøbygget. 
7. OgsA k,Okkenet i nybygget do
mlntres av tn. stor peis.'grue 

1. Mellom hUSfJne er Cet et sk/e,
met al rium - ell.ntsrom ute 
2. Mellombygg'll nytlY~get n.r 
glalsvego ut [jl atrIet 
3. To get'l. rU toner 111 'elles mld
dlg I atriet. n red,e generasjon vaf 
P·O.tlur). 
-t. Det er 9lennom~an9 i mellom· 
by~~.t 1II I rukthigen tlak En d lf 
av t~ket pi nybygget er ve ksthu' 
5. Fra mellomOygget (byQge t I 
1905) Hr man Inn l to 'ei ligne tI ' 
Cen unge general son holder ti l 
overst . men s mOrmor bo" I lo" te 
etu,e 
S. Stuen i det gamle "uset hvor ta
mthenseldsteholder tll 
7. Og , 111\ s. 081 ut der de unge 
nOlder nus. De gaml, ma lerIale' e' 
beholdt og 'er gen er dlll'n OPPrln
nehCJe 

9y99"."."." .... , All". T,,,,"'. oQ'-40 
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Geir Baastad 
Tingstuveien 6 B 

0281 Oslo @ 
Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 

3006 Drammen 
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:j0 
Jernbanev~ rk~t , ~: "" . ko~e l 

Ql- )41'-tq r 

Arkivbet.: •• ••• • ~}?.~ 

Oslo, 16. september 1997 

NYTT DOBBELTSPOR, SKØYEN - ASKER; 
MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNING, FASE 2 

',jJ7 

Jeg har fø l gende kommentarer til Jerbaneverkets i nnsti l li n g , hva 
angar valg a v trase for nytt dobbeltspor me l lom Skøyen o g Lysa ker . 

Jernbaneverkets representant sa i et møte på Ullern vdg . s ko l e den 
9. ds. , at de som får innløst sine boliger skal motta markedspris, 
«pluss litt til ». Dersom alternativ H10 velges , innebærer d e t te at 
ca. 48 boliger må løses inn. Jernbaneverket har i sine budsjetter 
kalkulert med en gjennomsnittspris på disse boliger på kr . 2 
mill ., noe som gir en samlet budsjettpost på kr . 96 mill . Dette er 
for lavt . 

Det skal godt gjøres å finne en enebolig i området Bestum / 
Sollerud for under kr . 3 mill . Forholdsvis normale eneboliger 
selges for både 4 og 5 mill . kr . Når vi vet at Bestum / Sollerud i 
hovedsak er et villaområde - og et av landets dyreste 
villaomrader- synes det usansynlig at gjennomsnitts innløsningssum 
for berørte bo l iger skal bli på kr . 2 mill. Jeg vil tro d et bør 
budsjetteres med kr . 3 mill . pr . boenhet. Dette vil øke kostnadene 
for dette a l ternativet med ca. kr . 50 mill . 

I tillegg til de ca. 48 boliger, som forventes innløst , ble det 
opplyst at ca. 256 boliger vil bli kraftig støyutsatt . J eg h ar 
forstatt at dette er boliger som utsettes for støy over en viss 
norm. I til l egg kommer flere tusen boliger , som ogsa påføres mer 
støy , men som utsettes for et støyniva Je r nbaneverket 
tilsyne latende anser som akseptabelt. 

I bud s j e ttene er ikke lagt inn kostnader , som følge av den støy 
diss e 25 6 bolige r , og ytterligere over 1000 boliger , utsettes for. 
Budsje ttposten er tilsyne latende utelatt fordi Jernbanev erket 

mener at ikke vil fa en juridisk forpliktelse til å dekke slike 
kostnader . Dermed føler ikke Jernbaneverket behov f o r a tallfes te 
disse kostnader. 

Men der er kostnader, i form av begrenset bruk av utearealer , 
darlig nattesøvn , en innelukket tilværelse, etc . Det kan syn e s 
vanskelig a tallfeste slike kostnad e r , me n det er det ikke: 
Det gar an a vurdere verdien pa en b o lig med og uten støy; d.v. s . 
med og uten jernbanen i nabolaget . Derme d kan det beregnes en 
markedspris (negativ sadan ) pa støy. 

Jeg tar ikke for hardt i nar jeg hevder at verdiforringelsen pa d e 
aktuelle 256 boliger vil være pa min . kr. l mill . , hver. Dett e 
utgjør over kr. 250 mill . I tillegg ko mme r verdiforringels e r pa d e 
boliger som er mindre støyu tsatt, men som det til gjengjeld er 
langt flere av. 

Disse kostnader er ikke tatt med i Jernbaneverkets 
kostnadsanalyser . Jernbaneverket mener med rette eller uret t e at 
de ikke vil være erstatni ngspliktige overfor disse boligeiere . 
Rent bedriftsøkonomisk kan det tenkes at budsjettene er korrekte. 
Men det blir galt - veldig galt - nar Jernbaneverket, som et 
offentlig forva l tningsse l skap, og med betydelig samfunnsansvar, 
neglisjerer de samfunnsmessige kostnader. 

Det er uansett kostnader som samfunnet , enten det er Oslo ko mmun e , 
fylkesmannen eller miljøverndepartement e t, ikke kan neglis j ere. 

Det bør ikke være tvil om at det samfunnsmessig bill i gste 
al t ernativer å legge alle 4 jernbanespor under bakken. 

Det er minst 4 ar til byggearbeidene vil bli igangsatt. Jeg er 
ikke i tvil om at boligprisene ( = tomteprisene) i Osl o vest i 
denne perioden kommer til å stige mer enn entreprisekos tnade n f o r 
en tunnell. Om en ser dette i et enda l e ngre perspektiv , vil d e tt e 
forholdet i enda større grad tale for tunnellalternativet: 
Med tanke pa at naværende trase har ligget i over hundre ar , ma v i 
ogsa se den nye trase som na velges i et 100-års p e rspektiv. 
Allerede om 10 - 12 ar forventes en firedo bling av dagens tr a fikk. 
Støynivaet fra et tog er betydelig. Støye n øker med øket 
hastighet. Vi vet at fremtidens tog vil ga med høye re hastighe ter 
enn i dag. Det er mulig a leve langs en t oglinje, nar en blir 
avbrutt av slik støy n o en fa ganger i løpet av dagen. Det vil ikke 
være mulig nar frekvensen i perioder skal økes til ett tog hve rt 
3. minutt. Dette vil innebære at et betydelig landomrade - et 
belte pa hver side av jernbanelinjen - vil bli ubeboelig. 
Bokvaliteten vil i det minste bli sterkt forringet. 

Jernbaneverket ma forstå at slj. ke landomr ader, med kort avs ta nd 
til sentrum av landets største by , har e n betydelig verdi, ikk e 
bare for den enkelte eier , men ogsa f o r s a mfunnet. Oslo ka n f a 
fantastiske friarealer ned mot sjøen, o g me g e t attraktive 
b o ligomrader pa de omrader som bil o g b ane legger b e slag p a i dag . 
Samfunnet har ikke rad til a s løse med s l ike verdie r . De t er 
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fullstendig ulogisk at disse landområder skal brukes til 
jernbanelinjer, salenge det er fullt ut både teknisk og økonomisk 
overkommelig a legge disse under bakken. 

Jeg har registrert at Jernbaneverket går inn for alternativer, som 
vil legge sporene under bakken i nesten hele Asker og Bærum. Det 
er bra. Men sett pa den bakgrunn synes innstillingen om å legge 
sporene i dagen gjennom Oslo enda merkeligere. Det er i Oslo vi 
har størst befolkningstetthet. Det er i Oslo flest mennesker vil 
bli berørt (i relasjon til strekninge n), og det er i Oslo 
tomteverdiene - bade privat- og samfunnsøkonomisk - er høyest. 

Jernbaneverkets mann kunne i møtet den 9.9. fortelle at de ville 
være behjelpelig med støyisolering av fasader. Strekningen mellom 
Skøyen og Lysaker er i hovedsak et villastrøk. Det innebærer 
smahus med terrasser, balkonger og hager, og faktisk også med 
vinduer, som har den luksus at de kan åpnes. Det ligger en 
betydelig bo- og livskvalitet i å kunne åpne vinduer, bruke 
balkonger, terrasse r og hager. Det er antakelig et sort flertall 
av landets befolkning som foretrekker å ligge med vinduet åpent om 
natten. Når hager og terrasser ikke kan brukes reduseres 
selvfølgelig eiendommens bokvalitet i betydelig grad. Isolering av 
fasadene - formodentlig også vinduer - er tøv ! Boligen reduseres 
da til en hermetisert boks. Det vil ikke lenger være en bolig 
Støyisolering er en helt ua kseptabel løsning. Da er det bedre å 
dele ut ørepropper! De kan brukes både inne og ute! 

Som tidligere nevnt, er det min overbevisning at Jernbaneverket 
har undervurdert både dagens, og især fremtidens tomteverdier. Ved 
å legge alle 4 spor i tunnell vil en kunne frigjøre betydelige 
tomtearealer, som bør kunne selges for 1.000 - 4.000 kr/m2, 
avhengig av regulering og støy fra Drammensveien. (Men 
Drammensveien forsvinner også om 10 - 20 år!) Jernbaneverket bør 
kalkulere hva dette vil kunne innbringe av inntekter. 

Et alternativ vil i denne sammenheng være å legge alle 4 spor over 
bakken, me n i tillegg å legge lokk over sporene. Forslaget ble i 
møtet den 9.9 avfeid av Jernbaneverket, med bl. a. den begrunnelse 
at « ... vel ingen vil ha en 7 meter høy mur i nabolaget.» 
Jo, det er helt i orden. En 7 meter høy mur, tilsvarer høyden på 
et 2 etasjers hus. I motsetning til en bolig, v i l dette lokket 
kunne gro til. Jeg vil minne om at utbyggingen på Olsens Enke
tomten har gitt en 15 meter høy mur mot Sigurd Iversens vei. 

Det vil neppe være gunstig å bygge boliger oppå et lokk. Men 
områdene kan utmerket godt brukes til offentlige formål som 
skoler , barnehager, idrettsanlegg, etc. Jeg benytter anledningen 
til a minne om at det nesten ikke finnes idrett sp lasser i denne 
d e l av byen . 

Ved a fjer ne E-18 over Rådhusplassen, har man ved bygging av 
Oslotunnellen gjenopprettet kontakten mellom byen og sjøen, i de 
sentrumsnære områder. I boområdene pa hver side av sentrum er det 
imidlertid fortsatt vei og bane som dominerer arealene langs 
sjøen . Boligomradene er fysisk avstengt fra sjøen. Det er bare et 

sjøen. Boligområdene er fysisk avstengt fra sjøen. Det er bare et 
spørsmål om tid før også disse deler av byen igjen skal få kontakt 
med sjøen. 

Det har en egen verdi a kunne ta en spasertur lang vannkanten, 
langs sjøen, a se på bater, høre på maker, og se bølgene sla. De t 
er vanskelig a sette en pengeverdi pa dette, og det må være 
grunn e n til at heller ikke slike verdie r er lagt inn i 
Jernbaneverkets kostnadsovers lag. 

Dette samfunnet har ikke rad til å la vei og bane legge beslag pa 
de flotteste områdene av byen. Innen 20 ar vil Mosseveien vær e 
sprengt inn i fjellet fra Ekeberg og sørover. Om 10 år vil E-18 
mellom Aker Brygge og Skøyen være gravd ned under bakken, og om 10 
- 20 ar vil E-18 vestover, ga inn og ned i fjellet ved siden av 
Ake Larsson-bygget pa Skøyen. 

Som s tatlig forvaltningsselskap, kan ikke Jernbaneverket i so l ere 
seg til kun a se pa forvaltningen av de skinner som slynger seg 
gjennom landskapet. Jeg forv enter at Jernbaneverket også viser et 
milj ø- og samfunnsansvar. Da vi har erfaring med at 
jernbaneskinner gjerne bli liggende i 100 år, ma vi be om at 
Jernbaneverket e r såvidt fremsynte at de ser hva de kan risikere a 
ødelegge , dersom spo rene mellom Skøyen og Lysaker blir liggende i 
dagen. 

Stor-Oslo er i vekst. Erfaringer utenfor dette landets grenser, 
tilsier at befolkningsveksten vil komme i og rundt et fåtall store 
byer, og aller mest i de byer som er finans- industri- og 
forvaltningssentra. Oslo dekker alle 3 kategorier. Jernbaneverket 
har laget en statisk analyse. De langsiktige konsekvensene er 
ignorert. 

M~v~nnli~ilsen 

&VVl )) l< p~ I 
Geir Baastad 

kopi: 
- Oslo kommune , Plan- og bygningsetaten, vi Tor Indrevoll, 
- Ullern bydelsforvaltning, 

jernbane.gei 
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Geir Baastad 
Tingstuveien 6 B 
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. . 4JI~1.lj.q ....... ~~· ... . 0281 Oslo 

Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 

3006 Drammen 

Alki .. ut'L: •.. J.P .. >.""">.-=~ ..•..••.••.••. 

Oslo, 29. septembe r 1997 

NYTT DOBBELTSPOR, SKØYEN - ASKER; 
MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNING, FASE 2 

J eg vi ser til mitt brev av 16. ds., hvor jeg bl.a. bemerket Deres 
budsjett for innl øsning av de 4 8 boliger som forutsetning s vis 
matte fraflyttes. 

Jeg har registrert følgende omsetninger av boliger i området i 
september 1997: 

Blokkavn . 3: 
BTA : ca . 300 m2 
Verditakst: kr. 2 , 9 mill. 
Eiendommen var fra 1930-tallet, 
o pp for min. kr. l mil l. 

Bekke livn. 2 1: 
BTA: ca. 220 m2 

Tomt: ca. 1.700 m2 
Salgssum: kr. 4,0 mill. 

fullstendig nedslitt, og må pusses 

Tomt: 738 m2 
Verditakst: kr. 3,3 mill. Salgssum: kr. 4,2 mill. 
Eiendommen var fra 19S0-tallet, og i middels god stand. Noe 
rehabilit e ring må påregnes. 

BTA = bruttoareal, d.v.s. inkl. kjellere. Boflaten er følgelig 
mindre . 

Jeg skri ver dette fo r å underbygge min påstand i mitt brev av 16. 
ds., hvor jeg hevde t at Deres budsj ett for innløsning av 
eiendommer til kr. 2 mill. pr. enhet må være feil. 

M~;Ve~nlig~lSen 

( 1(,1.- .l-> 1;1 (~ c-.---! 
Geil Baasldd 

kopi : 
- Oslo kommune , Plan- og bygningsetaten, vi Tor Indrevo ll, 
- Ullern bydelsforvaltning , 

7~r 

Jernbanever<e, Keglon 'or @ 4.1) 
Plankontoret , 
3006 Drammen 

Jernbaneverket I , ...... ,~J 
,~ .~.~ ' : ·~rl/.L1ly.:7 ......... . 

. b - t· l l:> ?::t? .......... . " ".I v 1.: •• ..... __ ...... 

Liiichammer 30.09.97 

l !ualelse ndr. konsekvensutredn. tase 1. riltaket I\ytt dobbeltspor Skøyen - ASker 

Jeg viser til InlormasJon sendt de mest berorte huseiere U·LU7.lJ7. 

Undertegnede eier g.m. 9!hnr. 428 i Sollerud\n. 1 l-- som sa langt Jeg kan se av de utsendte 
planer og tegninger vil matte avstås helt eller delvi s ved samt lige utbyggingalternativer med 
unntak av J4 og J5 . 
Eiendommen består aven ubebygd tomt - min andel av toreldrearven Ira i ':I /'7 - og ligger 
inntil mitt barndomshjem. Nå når Fornebu blir nedlagt i lopet av 1998 vil den være svært 
egnet for utbygging av bolig til en av mme barn 
Med dette utgangspunkt vil jeg markere min protest mot at jernbaneutbyggi ngen legger beslag 
på dette for meg så verdifulle området 

Med hIlsen 
r 

&ud~...-v 1~~ 
Gudrun Mølmen 
2638 Fåberg 
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KNUT MASSERUD 
NEDRE SKOGV 18 
0281 OSLO 

Jernbaneverket 
Region Sør 
3006 DRAMMEN 

Ref. Petter Grimsgaard. 

Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker. 

Jombaneve ··~t ~ I r[0 
~- ·. ~· ~.~·:;J}/~. l~Cj ............ . 

. . IP. ... ~~ ............ . Arkivbet.. •• _ ••• __ _ 

Oslo, 9. oktober 1997. 

I Konsekvensutredning fase 2 - område 2 Besturn - Lysaker 
er hus som skal innløses avmerket med rødt og hus som vurderes 
innløst med rød sirkel. 

Min eiendom 6/451 er ikke avmerket og finner ingen logisk 
begrynnelse for dette. Nærmeste nabo mot syd/vest skal 
innløses og nabo mot nord/øst vurderes innløst. 

Jeg ber derfor om redegjørelse i hvilken grad min eiendom blir 
berørt av utbyggingen og at en eller flere eiendommer ikke er 
utelatt for å påvirke budsjetterte kostnader til fordel for dette 
trase-valg som jeg oppfatter at Jernbaneverket i forkant av 
høring går inn for. 

Beboere i området får når flyplassen flyttes til Gardermoen 
redusert miljøstøy fra fly, men som ved å velge åpen trase 
delvis vil bli erstattet av NSB. 

Av hensyn til oss og våre etterkommere vil jeg innstendig 
anmode om at alternativ J6 grunndig blir utredet før et 
gammelt og ærverdig boligområde blir rasert. 

Deres svar imøteses. 

MZilfLS 
tt·l:{.~rUd 
Vedlegg: Kartskisse. 

KOpi sendt Plan - og Bygningsetaten. 
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Jon og Wendy Garborg 
Vennersborgvn . 5 
0281 Oslo 

Til Plan og Bygningsetaten 
A vdeling Vest, Ekspedisjonen 
Oslo Kommune 

- ~ ~ 

VE.P:; 
t; '-;'.~ ~. ~ --J J /1 

/ c I l. ve 7 

Ang. Skøyen - Lysaker, Forslag til Kommunedelplan for nytt dobbeltspor. 

Oslo 
20.10.97 

Vi har etter gjennomgang av Konsekvensutredning fase 2 fra Jernbaneverket region Sør datert mai 
1997, fø lgende kommentarer: 

I . Alternativ H I O vil gi vesentlige ulemper. Basert på støykotekart vil støyen ligge på over 80 
dB i perioder. Med den forventete frekvens i rushtidene vil dette støynivå da være tilnærmet 
kontinuerlig. På grunn av høydeforskjellen mellom huset og banen vil støydempende tiltak ha liten 
effekt og det bare lokalt. Det er skilt ut en tomt b.nr.630 som ikke villa seg realisere pga at det 
planlagte husets beliggenhet er ca. 8 m fra grense mot jernbanen. Resten av tomten med hus vil ta en 
sterk reduksjon av markedsverdien. 
Andre punkter som at banen vil øke barrierevirkningen mot sjøen, redusere lokalmiljøets attraktivitet 
osv. blir dekket av Ulleren Bydelsutvalgs høringsuttalelse, hvis konklusjoner vi støtter helt. 

Alternativ H lOer helt uakseptabelt for oss . 

2. Alternativ HIOT er en til svarende løsning som HIO, men med lavere frekvens av passerende 
tog og mindre barrierevirkning pga. smalere trase. Ulempene er de samme, men for oss likevel 
marginalt bedre en HIO. De økte ulempene i anleggsperioden aksepterer vi pga at dette er temporært . 

3. Alternativene J5 og J6 gir minst ulemper for oss. Vi har da også vurdert anleggsperioden og at 
disse uleinpene er temporære. Mulig strukturlyd fra tunnelen som går rett under huset kan reduseres 
eller elimineres ved tekniske tiltak hvis dette planlegges for i tide . 

Konklusjon J5 og J6 anbefaler vi . Hvis H I løsningen likevel blir valgt så er Hl OT å foretrekke frem 
for HIO. 

Vennlig hil sen 

~~~ 

\(lIntitkd) 

Oslo kommune 
Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 
0560 Oslo 

o. ~/ :' .J :;J O ~ .. .. . . . 

I f r: r 
Q?OO~;:/7J 

FORSLAG TIL KOMMUNEDELPLAN 
NvTr DOBBELTSPOR SKØYEN -LYSAKER 

-- Dslo, 19. oktober 1997 

Høringsuttalelse fra familien Solheim - Vennersborgveien 12b. 

Det vises til det utlagte «forslag til kommunedelplan - nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker» 
med høringsfrist 20. oktober. Vi tillater oss å fremkomme med våre synspunkter, både på et 
overordnet nivå som etaten uttalte var det mest interessante i forbindelse på det avholdte 
informasjonsmøtet samt på et detaljert nivå der vi uttaler oss som berørte beboere. 

Overordnede synspunkter: 
Sammendrag : 
• Samfunnet har nå en gylden mulighet til å bygge ut en viktig del av vårt overordnede 

kollektivnett på en fremtidsrettet måte som ikke bare skal løse dagens trafikkproblemer 
men som også skal være så "robust" at det kan ta i mot også den fremtidige 
trafikkøkningen i et 100-års perspektiv. I et slikt perspektiv bærer de fremlagt H
alternativer preg av midlertidighet mens J-alternativene, og spesielt J6 bærer preg av 
visjonær planlegging. 

• Vi deler i store trekk Plan og bygningsetatens vurderinger slik de fremkommer på 
forslagets side 35 og 36. 

• Jernbaneverkets utredninger er mangelfulle da kombibaneutbyggingen ikke er sett i 
sammenheng med det nye dobbeltsporet. 

• Kollektivbetjeningen av Fornebu er for dårlig i alternativene H10, H10T og J5. 
• Det bør vurderes å droppe den underjordiske stasjonen på Lysaker til fordel for et 

fremtidsrettet kollektivknutepunkt på Fornebu i forbindelse med alternativ J6 for å 
redusere kostnadene. 

• Det er uheldig at ikke jernbane- og veiutbyggingen er sett i sammenheng . 

Bakgrunn I drøfting : 
Vi deler og slutter oss til i store trekk Plan- og bygningsetatens vurderinger slik de 
fremkommer på side 35 og 36 i forslaget. 

Det er svært uheldig at Jernbaneverket i for liten grad ikke har utredet kombibanedrift og 
tilknytningen til Fornebu i sammenheng med det nye dobbeltsporet. Kombibanedrift på deler 
av eksisterende togtrase kan gi store miljøgevinster både ved redusert støybelastning og 

'" C ... 



større tilgjengelighet til jernbanen for lokalmiljøet i forhold til Jernbaneverkets alternativ H10 
og H 1 OT. Det synes videre innlysende at Fornebu-området må få en god togtilknytning slik 
at mest mulig av trafikken mellom Oslo sentrum og Fornebu kan foregå med jernbane. Det 
skal ikke mye fantasi til for å forstå at uten et godt alternativ til bil og buss, vil 
merbelastningen på E-18 bli betydelig . 

Jernbaneverket har i sine vurderinger lagt stor vekt på at en underjordisk stasjon på Lysaker 
vil bli kostbar å bygge. Det kan derfor være et alternativ (som ikke er utredet) å droppe den 
underjordiske stasjonen på Lysaker (i alternativ J5 og J6) og heller satse på et 
kollektivknutepunkt i forbindelse med en eventuell ny stasjon på Fornebu. På Fornebu ligger 
det vel tilrette for å bygge et fullverdig, fremtidsrettet kollektivknutepunkt med parkeringshus, 
bussentrai og jernbanestasjoner (lokaltog, fjerntog, kombibane) . Det synes som om dette er 
vanskelig å få til på Lysaker på grunn av plassproblemer. 

Det er uheldig at utbyggingen av det nye dobbeltsporet ikke er sett i sammenheng med 
utbyggingen/videreutviklingen av E-18, slik det ble bestemt etter KU-fase 1. Ved å se på 
dette i sammenheng kunne muligens ytterligere alternative traseer vært vurdert og man 
kunne danne seg et bilde av den totale miljøbelastningen når begge anleggene er ferdig 
utbygget. 

Deta ljerte synspunkter: 
Som beboere i Vennersborgveien har vi følgende detaljerte synspunkter på de foreslåtte 
alternativer: 
Sammendrag: 
• Alternativ J5 og J6 vil innebære en forbedring av lokalmiljøet. 
• Alternativ H10T variant A er også en god løsning 
• Alternativ H 1 OT er akseptabel. 
• Alternativ H10 vil være en katastrofe med store miljøforringende konsekvenser. 

Bakgrunn / drøfting: 
Alternativ H10: 
• Alternativ H10 vil være en katastrofe for vårt nærmiljø både under utbyggingsperioden og 

i driftsperioden. 
• Flere hus må rives og familier må flytte. 
• Støybelastningen på uteoppholdsarelane for en rekke boliger vil øke og vil antagelig bli 

uholdbare når toghyppigheten som trafikkprognosene antyder, oppnås. En rask 
utregning gir ett tog hvert 3. minutt i gjenomsnitt over hele døgnet. I praksis betyr dette 
tog hele tiden på dagtid. Enkelte av disse togene vil være flytog som vil ha en hastighet 
på ca 120 km/time forbi vårt område som ligger midt mellom Skøyen og Lysaker 
stasjoner. 

• Ved å legge to nye spor nord for eksisterende trase vil nedre del av Vennersborgveien 
måtte flyttes tilsvarende nordover med enkelte lokale konsekvensene. Det er usikkert om 
dette er belyst i planene. På plankartet ser det imidlertid ut til at de nye sporene ikke 
nødvendigvis kun skal gå på nordsiden av eksisterende jerbanespor (slik det står i 
teksten) . Dersom dette er tilfellet, blir situasjonen noe forbedret. 

• Barrierevirkningen mellom boområdene og Bestumkilen vil forsterkes ytterligere, ikke 
minst ved de støyskjermene som må bygges. 

• Mange eiendommer som i dag ligger med en brukbar avstand til toglinjen vil etter 
utbyggingen ligge i «første rekke» på med verdiforringelse som resultat. 

• I konsekvensutredningen er det antydet at Vennersborgveien kan bli benyttet i forbindelse 
med anleggstrafikk. Dette er totalt uaksptabelt. 

• Støyskjermingstiltakene må iverksettes innen utbyggingen starter. 
• Som beboere vil vi kreve ulempeerstatning av Jernbaneverket. 

Alternativ H10T: 
• Alternativ H10T er bedre enn alternativ H10. 
• Det er ikke nødvendig å rive hus . 
• Den totale støybelastningen vil muligens bli redusert ved støyskjermingstiltak og moderne 

skinnegang . 
• Barrierevirkningen mellom boområdene og Bestumkilen vil opprettholdes og muligens 

forsterkes avhengig av støyskjermenes utforming 
• I konsekvensutredningen er det antydet at Vennersborgveien kan bli benyttet i forbindelse 

med anleggstrafikk. Dette er totalt uaksptabelt. 
• Støyskjermingstiltakene må iverksettes innen utbyggingen starter. 

Alternativ H10T variant A: 
• Dette er det klart beste H-alternativet og er i prinsippet like godt som J-alternativene. 
• Det er ikke nødvendig å rive hus. 
• Støybelastningen vil bli redusert. 
• Barrierevirkningen reduseres . 
• Behovet for anleggsarbeider blir muligens redusert . 
• Alternativet vil gi øket tilgjengelighet til jernbanen for lokalbefolkningen. En holdeplass på 

Vækerø er en god ide også med tanke på å knytte næringsbyggene i dette området til 
jernbanenettet. Kanskje er det mulig å se på en ny stasjon i sammnheng med en 
revitalisering av den verneverdige bebyggelsen ved den gamle politistasjonen. 

Alternativ J5 og J6: 
• Begge disse alternativene er glimrende for vårt nærmiljø. 
• Alternativene kan gi mulighet for en kombibane som i alternativ H10T variant A. 

Bestum, 19. oktober 1997 

GLMvtVV $~~~ 
Gunnar Solheim m/ familie 
Vennersborgveien 12b 
0281 Oslo 
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Karl Otto Karlsen 
Nedr-: SI'.ogvei 20 
0281 Oslo 
Tlf privat 22506512, telefax 22506512 
Tlf kontor 22934633, telefax 22934290 

Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 

0560 Oslo 
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- NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - LYSAKER. 

Oslo '16. oktober 1997 

' ::N . 

Som grunneier er vi varslet om forslag til kommunedelplan Nytt dobbeltspor Skøyen ·Lysaker og 
vi vil bemerke 

For oss fremstår nytt alternativ J6 som det absolutt beste forslag. Etter vårt syn vil dette på best 
mulig måte bevare det gode bomiljø som er på nedre del av Bestum. Det er også grunn til å anta 
at miljøet vil bedres, ved at sløyfen går om Fornebu og derved gir flere av Bærums beboere som 
jobber i Oslo et alternativt og raskt kollektivt tilbud. Trafikken på E-18 kan i så måte reduseres 
noe , eller den vil kanskje ikke øke så mye. 

Av de foreslåtte alternativer, fremstår dette alternativ som det beste, og det er heller ikke utredet 
av Jernbaneverket. Jernbaneverkets forlag om å legge nytt dobbeltspor i dagen og derved rive en 
rekke hus, vil også medføre en forslumming av nedre del av Bestum Bestum er et gammel og 
veletablert boområde hvor folk trives, hvor det er kort avstand til og utsikt over sjøen. Det er 
mangel på tomter og boliger i Oslo, og mangelen vil øke ved dette forslaget. Med NSBs forslag vil 
langt flere av de resterende boliger også bli plaget av støy. NSB påstand om at en tunnellløsning 
blir noen millioner dyrere enn dobbeltspor i dagen, er en argumentasjon som det etter erfaringene 
med Gardemobanen ikke kan festes lit til. Dessuten er noen millioner lite i forhold til den skade 
forslaget vil gjøre j en bydel, ikke bare støy for de som blir boende igjen, men også den 
helseskade dette gjør med mennesker Dessuten vil det ikke bli så mange millioner ekstra når 
NSB har betalt erstatning for alle de husene som må rives i et område hvor både tomtepris og 
huspris er blant de høyeste i Oslo. 

Vi bemerker også at Ullern Bydelsutvalg har gått i mot planene til NSB. Skal et demokatri ha noe 
verdi, bør Bydelsutvalgets vedtak i denne saken tillegges overveiende vekt. 

l;;~~ d;jl)(h f~ 
Liv Wiborg Ka~n Karl Otto Karlsen 
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Oslo kommune 
Plan- og bygningsetaten 
Trondheimsveien 5 
0560 Oslo 

ADVOKAT 

HROAR HOLTET 
MEDLEM AV DEN NORSKE ADVOKATFORENING 

TELEFON 226860 60 

04 86 57 37 PR IVAT 

TELEFAX 22 67 72 18 

J:;' .' ./ '-, ~-:-a 
:.::- . c.. ~ -/ 0560 O S LO DEN 17.okt .97 

Ad.: Deres ref.: 930065141 
Journr.: 97/57057 

tJ=P 
':';::. ~O~; /~/ 

TRONDHEIMSVEIEN 17 B 

Ad.: Forslag til kommunedelplan - nytt dobbeltspor Skøyen - Lysaker. 

Jeg representerer Berit Jørgensen Dæli - Tingstuveien 27,0281 Oslo. 

Jeg viser til Deres brev til min kJient av 29.9. d.å. 

Det er satt frist til 20. oktober d.å. for den enkelte til å uttale seg, og jeg uttaler meg foreløpig 
kort på vegne av min kJient således: 

Innledningsvis viser jeg til utredninglkommentar fra Ullern bydelsutvalg som min kJient sogner 
til. 

Såvidt jeg kan bedømme er det alt for tidlig å uttale seg konkret om hvordan det nye 
dobbeltsporet eventuelt vil berøre den enkelte eiendom, herunder min kJients eiendom og jeg 
må derfor ta forbehold om å komme tilbake til dette senere når planene har blitt mer konkrete. 

IJksen 

I I Æh-oa te 

~at 

Gjenpart sendt: Berit J. Dæli, Tingstuveien 27, 0281 Oslo 
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Anne Birte og Ole Bernhard Høgestøl 
Nedre Åsvei 6, 
1312 SLEPENDEN 

r .. 
; .iiI.Y.N.S ........... . 

A _, .. d .: . . .J..Q .. ~1':~ ...... .. .... , 

@ Slependen, 28.09.97 

Jernbaneverket Region Sør 
3006 DRAMMEN 
ATT: Per Grimsgaard/Jon Johannesen 

SAK: HØRINGSUTTALELSE SKØYEN-ASKER DOBBELTSPOR. 

Vi viser til møte om saken i Sanvika Teater, og har følgende innsigelse, 
som fremmes overfor Jernbaneverket og Bærum kommune: 

Stabilisering av kulverter synes IKKE betryggende. Derved kan forventes 
risting for bygninger i en udefinert avstand til den nedgravde tunnellen, 
der denne går i løsmasse. Slike rystelser vil få skadelige følger, og må 
følgelig unngås. 

Under møtet ble den metode som man planlegger å benytte for å motvirke 
risting, forklart. Det fremkom at denne metode er benyttet ved to andre 
nye anlegg, men at det ikke foreligger noen erfaring for resultatene. 

Etter møtet har undertegnede blitt informert på annet hold om at disse to 
prosjektene må sees som mislykkede når det gjelder stabilisering. Om 
dette er korrekt, kan vi som legfolk ikke vurdere, men informasjonen i 
seg selv øker bekymringen for at man her er i ferd med å skape et alvorlig 
problem. 

Vi vil mene at etter at man har bygget jernbaner i over hundre år, 
foreligger det stabiliseringsmetoder for løs masse, som fungerer, og hvor 
resultater kan dokumenteres. Vi krever at dokumenterte, pålitelige 
metoder og erfaring tas i bruk. 

Vi vil anla at bakgrunnen for at dette har kunnet bli et problem, er at 
norsk ingen iørkunst er konsentrert om bygging i fjell, hvor vi er 
"verdensmestre," Når det gjelder bygging i løsmasse, som leire, finnes 
kompetansen andre steder, og faglig stolthet kan fort forhindre at erfaring 
anskaffes , Ofte er holdningen at "vi vil gjøre våre egne feil. " 

F or å sette saken på dagsordenen, og forsikre oss om at problemet blir 
løst på beste måte, fremmes denne innsigelse. Saken gjelder mange, 
30% av tunnellstrekningen i Bærum går i nedgravet kulvert . 

Denne innsigelse blir sendt på fax , og deretter i posten. 

Med vennlig hilsen 
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/' Anne Birte Høgestøt ) 
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De nn e h e nvendelsen g jelde r fr e mførince n av nytt 

d obbe ltspor Skøyen - Asker etter alternativ H2B. 
Av kart 1 fremg&r at sporet vil krys s e Skallum

e iend ommen f ra Ga ml e Ringeriksvei t i l Krokfa ret. 

So m n evnt for Dem p~ tel e fonen i ~Ar best ~r grunnen 

i de n vestlig e del av krysnin~somr~det a v kvikkleire. 

Grun nh orringe r som ble foret a tt for noen årtilbak e 

med t a nke p ~ utbygning for bolig form Al, viste dette. 

Opp~ravin~ eller tunnelborring i dette områ de kan 

me ge t vel tenkes ~ ville de s t abilisere massen e og 

derved p s føre den omkringliggende bebygge lse b etydeli~e 

skRder. 

Van ka n j o ogs 5. h a grunn til å frykte at me d en slik 

pl a ssering av sporet vil v~tmarlcsfeltet med verneverdig 

v eGe t a sjon p~ nordsiden bli drenert og damme n som s e es 

nv k art e t, n edt a ppet. Dette ville være i strid med 

Bæru ;:J k ommune s ønsk e om ~ b e v a re sentra le d e ler a v 

.1kallume iendommen som gr ønn lunge. 

Denne he nvende l se ret te s o s s·~, til B8rum kom mune v ert 

ov e r sendel se a v k o p i til R~dmannen v/Brit Kv a num o g 

1- lrmsel~sjone n v / Har::;nhild eT o :'1ansen. 

r:ed !1i l sen 
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yGy- Carsten Anker 
Gm) Drammensvei 88 d 
1322 Hovik 

/ Jernbaneverket 
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Høv~ 8/ 10·1997 

BEMERKNINGER TIL HØRINGSUTKAST· NYTT DOBBELTSPOR GJENNOM BÆRUM 

Jeg beklager at jeg er sent ute med mine kommentarer, men haper dere likevel kan vurdere mine 
synspunkter som om de ble levert innen tidsfristen 

Det vises til ovennevnte kommunedelplan samt konsekvensutredning annonsert i dagspressen , 

Et opplegg som skissert i Alternativ H2B, med tverrslag/nødutgang med tilknytning til Gamle 
Dranunensvei synes å få betydlige miljomessige konsekvenser for oss beboere på Sno 

Vi skjonner at massene må ut et eUer annet sted, men vi på Hovik er ikke særlig fornoyd med at det 
legges et utkjoringssted rett ved siden av et etablert bomiljo, gårdsdrift og friluftsområde , Dessuten er 
vi selv allerede belastet med en busslomme tett opptil egen eiendom. hvilket allerede innebærer 
problemer med innsyn, stoy i helgene samt tilgrising som tagging, papir, røykstumper og knuste 
ølflasker. 

Planen som støttes av både kommunen og Jernbaneverket vil : 
I: Vesentlig forverre bomiljoet (med stoy og stov) for beboerne rundt Ballerud, Store Stabekk. 

Høviktoppen og Sno. 

2: Igjen skape en utrygg skolevei for våre barn. idet det må forventes et betydelig antall 
lastebiler i forbindelse med utkjøring av masse via Gamle Dranunensvei . Med 930.000 m3 
masse over 2 år, vil vi med 1/3 uttak over tverrslaget fa l lastebil på veien hvert 8. minutt . 

3: Ødelegge deler av gårdsdriften på Store Stabekk Gård. 

Vi må derfor sterkt oppfordre til at tverrslaget som må etableres et eller annnet sted i Hovik-området. 
må sees i sammenheng med en mulig tunnel-Iosning for biltrafikken i Kirkeveien ned til E 18 . Her har 
Jernbaneverket en god mulighet til å samarbeide med vei-myndighetene om å samordne behovene for a 
kwme bidra til en lavere trafikkbelastning i området, Tverrslaget kan da starte der jernbanetunellen 
krysser Kirkeveien og ned til Ramstadsletta (se vedl. kart), På den måten far en både en losning for 
utkjoring av massene samt en ny tunnel for biltrafikken til E 18 Nærheten til motorveien bor være en 
fordel mht til transport av massene samt at svært fu bolighus vil bli berort. 

Vi ber om at ovennevnte forslag realitetsbehandles med tanke på at en positiv beslutning kan bidra til et 
godt bomiljo for alle pa Hovik både på kort og lang sikt 

Med~1L _ 
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BYGGEOMRÅDER (PBL § 20-4 NR. 1) EkM8rende PIan'-gt 
Senterorrwåde 
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BÅNDLAGTE OMRÅDER (P8L. § 20-4 nr. 4) 1I1111111IITIIIID 
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Staslon for ~emtog og lokaIIog 

Stasjon for lokaltog 

PLANENS BEGRENSNING 
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Planen er r.dlgert og pr-ocSu.rt d~ av e.n.n kornrnlMle, F"-n8eka;ooen. 
Det digitale dalllgnnliaget øpe)beYVM I e.n.n kornlT!lJM. 
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) Staverhagan 7 

1312 Slependen 
6. oktober 1997 

Jernbaneverket, Region Sør 
vi Petter Grimsgård 

vi Prosjektleder Ragnhild Johansen 
Pb. 124 

3006 Drammen 

1301 Sandvika 

Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker Merknad til Konsekvensutredningen 

Ved henvendelse til Petter Grimsgård, Jernbaneverket, den 3. d.m. 
har vi fått opplyst at trasealternativet Ræverudlinjen er planlagt 
flyttet 50 meter nordover. Videre har vi ved henvendelse til Bærum 
kommune, Planavdelingen, i dag fått opplyst at en slik flytting vil 
føre til at traseen vil kunne komme til å ligge under vår eiendom -
Staverhagan 7. I denne forbindelse ønsker vi å gjøre oppmerksom på 
følgende: 

1. Det er ikke fremført offentlig vann i Staverhagan. Husene i 
dette området har egne brønner. Vår brønn er ca. 60 meter dyp - i 
nivå med den planlagte tunnel. 

2. Vi har planlagt å installere en varmepumpe for å redusere våre 
utgifter til oppvarming. Ifølge leverandøren - Variant VVS - må vi 
ha et borehull på ca. 120 meter til dette anlegget. 

Som det fremgår av dette, har vi eierinteresser knyttet til vår 
eiendom, også i det dypereliggende nivå under den planlagte tunnel 
trase. Det er derfor vårt ønske, hvis man velger alternativet 
Ræverudlinjen for fremføring av den nye togtrase, at det tas hensyn 
til de forhold som er beskrevet ovenfor. Videre ber vi om at det i 
så fall så tidlig som mulig utredes hvilke konsekvenser en slik 
tunnel vil kunne få for brønnvannet, både for oss og våre naboer. 

Med vennlig hilsen 

~'7/-~' - ' --+~;..: .~; .---
Dagfinn Føllesdal 

Telefon: 67 55 00 Ol (Kan også brukes til faks, som må seetes på 
manuelt, vennligst ring først.) 

e-post: dagfinn.follesdal@filosofi.uio.no 

~ .... 
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KOMMUNEPLAN NYTf DOBBELTSPOR GJENNOM BÆRUM
HØRINGSUTKAST AUGUST 1997. UTTALELSE TIL PLANEN. 
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Ved den politiske behandlingen av planen for KU l vedtok kommunen at hvor det nye 
dobbeltsporet gikk gjennom bebyggelse skulle banen legges under terreng. 
Det er derfor med stor skuffelse en nå ser at kommunen ikke følger opp dette, men går inn for 
at alt. H2B som går i dagen gjennom Lysaker, legges til grunn i høringsutkastet. Dette skjer til 
tross for at stedets folk på Lysaker, vi som bor på nordsiden av sporene, har sendt to 
protest skriv , ett i 1994 til NSB med 100 underskrifter uten å få noen fonn for tilbakemelding 
og deretter ett til fylkesmannen høsten 1996. Brevene argumenterte med at for å bevare miljøet 
måtte jernbanen legges i kulvert . Kommunen ble i begge tilfeller orientert ved kopier og gitt 
anledning til en respons, men dette ble åpenbart ikke vektlagt nok til at man følte seg bundet til 

å følge opp sitt første vedtak nevnt foran. 

Den foreliggende plan viser at det er foreslått et område regulert til jernbane etc. på 
strekningen vest for Vollsveien bru på begge sider av de nye sporene. Avgrensningen er lagt 
gjennom boligen i Marstranderveien 4. Det er uklart om alt blir jernbaneområde eller at no~ er 

beslag i anleggstiden. 

Hvis reguleringen blir endelig vil eiendommen måtte innløses. Den vil ikke lenger være 
utnyttbar som bolig selv om selve våningshuset ikke skulle berøres. Alternativ bruk vil være 
næring. Mht. støy viser jeg til brevet til fylkesmannen nevnt over om støy på boligene. Jeg ber 

om at kommunen holder meg orientert om utviklingen. 

På orienteringsmøte i Sandvika kino 8.9. ble det opplyst fra en av de frammøtte i Sollerud vol 
at Oslo kommune går inn for J6, et alternativ som krysser under Lysaker stasjon og forbinder 
Fornebu med både lokal- og fjerntog. Det er å håpe at politikerene også i Bærum besinner seg 

og følger opp dette i den videre planlegging. 

Hilsen 

~/k.J.~ 

7(;1( Jernbaneverket Region SØr 
3006 DRAMMEN 

Bærum Kommune 
Plan- og bygningsetaten 
Pb.124 
1301 SANDVIKA 

adm.dir. Osmund Ueland 
NS B/ Jern baneverket 
0048 OSLO 

Bærum Kommune 
Kommuneoverlegen 
Pb. 124 
1301 SANDVIKA 
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Galleriet 
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Merknader til 
Konsekvensutredning fase 2 Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker 
og Kommunedelplan for Bærum kommune, nytt dobbeltspor 

Konsekvensutredningen beskriver forholdet rundt nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. Nytt 
dobbeltspor og Gardermobanen får imidlertid konsekvenser også for eksisterende dobbeltspor. 
og dette er bare i liten grad beskrevet i konsekvensutredningen. De følgende merknader gjelder 
det eksisterende dobbeltsporet på strekningen Strand - Høvik. Dette er et boligområde som 
ligger nært til både NSB og E 18, og området er derfor spesielt støyutsatt. 

Eksisterende dobbelspors skjebne - en konsekvens av nytt dobbeltspor 
Det synes nå avgjoI1 at eksisterende dobbeltspor skal bli liggel1l.le på dagens posisjon, og at nyn 
dobbeltspor ikke kommer til å bli lagt inntil eksi sterende spor. NSB/Jernbaneverket kan derfor 
ikke lenger dekke seg bak usikkerhet om plassering/utvidelse som begrunnelse for å avvise 
henvendelser om støyskjerming. 

Faktisk støynivå 
Støymålinger foretatt med utstyr kalibrert og utlånt fra SINTEF viser at «bakgrunns-støyen» fra 
E 18 en sommerdag uten piggdekk og med tørr asfalt er på 55 -70 dB(A). Ved togpassering 
øker støyen til 75 - 93 dB(A). 93 dB(A) er målt både på dagtid og nanetid, flere ganger i uken . 
Aytrafikken gir bare ubetydelige utslag, med unntak av småfly med frieksos som av og til sirkler 
i lav høyde. Målingene er foretatt en meter fra husveggen og i en periode uten anleggsvirksom
het. Det er riktignok ikke målt dØgnekvivalentnivå. men støyen fra biltrafikken og NSB er 
temmelig stabil over dØgnet. Støyen fra NSB er riktignok kortvarig, men brutal, og fører til at all 
utendØrs samtale må opphøre og at nattesøvnen til stadighet blir avbrudt, spesiell dersom man 
har vinduer i luftestilling. 

Jernbaneverkets vurdering av støyforholdene 
Jernbaneverkets støyvurderinger baserer seg ifølge utredningen på anslag. Disse bygger på 
forhold vi som naboer til NSB overhodet ikke kjenner oss igjen i. Det relative forholdet mellom 
togtypenes støynivå er etter våre målinger både aven annen størrelsesorden og en annen 
rangering enn beregningene baserer seg på. Videre har beregningene tilsynelatende ikke tan 
høyde for to vesentlige faktorer for støynivåer: faktorer som ener våre målinger har langt større 
betydning enn faktorene Jernbaneverket har lagt til grunn. 

Jernbaneverket har ikke tan hensyn til stor togtenhet i sine beregninger. Stor togtenhet 
medfører at togene ofte kjører tett opp mot rødt signal som lokføreren forventer snart skifter til 
grønt. Dette medfører mye kjøring i sakte fart med slurebremsing. Et tog på 6-700 meter som 
slurebremser i gangfart, kan avgi støy på over 90 dB(A) i tlere minutter. Dette har mer å si for 
støynivået enn om det samme toget Økte farten fra 50 til 80 kmlt. 

Merknad til konsekvensutredning om nytt dobbelIspor Skøyen - Asker Side I Ll I .\ 
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Jernbaneverket har tilsynelatende heller ikke tatt hensyn til manglende vedlikehold. Praktisk 
tall hvert eneste godstogsert har ett eller flere hjul som er skjevslitt, slik at de dunker i skinnene 
for hver omdreining. Støynivået når et slikt hjulsert passerer, er 5 til 10 dB(A) høyere enn for 
togsettet forøvrig. 

Disse avvikene gjør det vanskelig å feste lit til Jernbaneverkets beregninger av støynivå. Vi 
forventer at offentlige myndigheter krever faktiske miilinger av reell togdrift som dokumentasjon 
på beregningenes pålitelighet. 

Forholdet til plan- og bygningsloven 
Konsekvensutredningen presiserer at det i dagens plan- og bygningslov med tekniske forskrifter 
(pbl) er strengere støygrenser for tiltak som kommer inn under loven enn for gamle anlegg. l 
følge Norges byggforskningsinstitutt kan kravene i pbl anses oppfylt dersom grenseverdiene i 
NS 8175, klasse C (utgitt 1997) ikke er overskredet. 

l Jernbaneverkets brosjyreversjon av konsekvensutredningen står det at: «Gjenværende 
eksisterende bane vil ikke endres ved utbygging, og det er derfor ikke forutsatt noen ny støy
skjerming her. » Lignende utsagn gjentas i utredningens fulltekstversjon. Dette samsvarer ikke 
med det faktum at det pågår omfartende utbedringsarbeider på «eksisterende» dobbeltspor. Det 
samsvarer heller ikkc med resten av utredningen hvor det f.eks. står at lokaltogene skal gå på 
eksisterende dobbeltspor og « ... spesielt lokaltogene i rushtiden ... får mange nye avgangef». 
UtreJningen ben1rer ikke at Gardermobanen i utbyggingsperioden kommer til å benyne 
eksisterenJe Jobbeltspor, hvilket i en ti-årsperiode vil gi en «midlertidig» økt trafikk- og 
støybelastning. Prognosene for framtidige avganger viser en Jobling på 12 år. Det betyr at 
eksisterenJe dobbeltspor, selv etter at Gardermotogene er overført til nyrt dobbeltspor, vil få like 
mange togpasseringer som i dag. 

N[lr eksisterende tiltak som ikke oppfyller dagens krav skal undergå mindre endringer, 
stiller ikke pbl krav om al tiltaket skal oppgraJeres til Jagens krav. men at enJringene ikke skal 
gjøre tiltaket mer i strid med dagens krav enn tiltaket allerede er. Når det er snakk om større end
ringer, f.eks . fornying av bæresystem eller tekniske anlegg, kommer dagens pbl til anvendelse 
for tiltaket. Dette er det fast praksis for i alle landets kommuner. Etter oppgradering av eksis
terende dobbeltspor, er det kun skinnestålet som gjcnstår av det opprinnelige anlegget; sviller, 
pukk. gjerder, signalanlegg og kjørestrømanlegg er utskiftet eller fornyet. Det undrer oss derfor 
at NSB allikevel forventer at eksisterende dobbeltspor ikke omfattes av kravene i dagens pbl. 

Planetaten i Bærum kommune, ivaretakeren av offentlighetens interesser, bør etter vår 
mening vurdere på nytt om ikke «eksisterende» dobbeltspor kommer inn under dagens pbl. da 
biide bæresystem og tekniske anlegg er fomyet. og de «togproduktene» som skal benytte seg av 
sporet, undergår en vesentlig endring. I det minste bør det stilles krav om at NSB dokumenterer 
at ikke fornyingen har brakt tiltaket mer i strid med gjeldende regler enn det var før fornyingen. 
Dokumentasjonen bør som ovenfor nevnt, baseres på målinger, og ikke på luftige anslag slik det 
er gjort i konsekvensutredningen. 

NS 8175. klasse C gir for boliger følgende grenseverdier: Maksimal støy innendørs fra 
utendørs støykilder: 30 dB(A) døgnekvivalentnivå og maksimalnivå nattestid (kl 22 til 06): 
~5 dB(A). Maksimal støy utendørs fra utendørs lydkilder (utenfor vinduer og på minst en 
uteplass): 55 dB(A) døgnekvivalentnivå. Våre målinger viser at det er åpenbart at disse 
grenseverdiene er overskredet. 

Forholdet til annet regelverk 
Da NSBs konsekvensutredning forelå, forelå også Forskrift om grenseverdier for lokal luft
forurensing og støy (fastsart 30. mai 1997). Riktignok mener stØyeksperter at forskriften er 
skuffende svak. men det er altså ikke lenger korrekt når utredningen på side 48 påstår at det ikke 
fins gylJige regler for jernbanestøy i Norge . Forskriften gjelder totalt støynivå uavhengig av 
hvem som forårsaker Jen og uavhengig av om den er en slim av tlere kilder. Uansett forhold til 
pbl. må NSB forholJe seg til denne forskriften . Helseetaten i kommunen har et medansvar for å 
se til at så skjer, selv om det er Fylkesmannen som er forurensingsmyndighet erter forskriften. 

Forskriften forutsetter at Jet iverksettes kartlegging når innendØrs støy overskriJer 35 
JB(A) J0gnekvivalentnivå. l følge NBls Håndbok 39 gir «vanlige vegg- og vinduskonstruk
sj()ner . . . en totallyddemping på 25 - 30 dBA». Enkel matematikk og tiltroen lil at våre målinger 
ikke er helt på jorJel. tilsier at forskriftens grenseverdier med all sannsynlighet er overskredet. 

Ml:rknLld lil konsl:k\'cnslIlrcdning ,.m nytt dohbeltspor Skøyen - Asker Side 2 av 3 

Eieren av anlegget, dvs. NSB og Statens Vegvesen. har etter vårt syn plikt til å utføre kartlegging, 
sende melding om at kartlegging er påbegynt og om resultatet når det foreligger. Forurensnings
myndigheten kan gi pålegg om kartlegging, ev. pålegg om samarbeid om kartlegging dersom 
ikke eieren er seg sine plikter bevisst. 

Dersom kartlegging viser at innendørs støy overskrider 42 dB(A) døgnekvivalentnivå, 
utløser forskriften tiltaksplikt. Vi har grunn til å tro at slike støymengder er til stede. 

I denne sammenhengen vil vi vise til at Helseetaten i Drammen nylig har fått NSB/Jernbane 
verket til å foreta støyskjerming på lignende grunnlag. Vi tillater oss å tro at det er de samme 
regler som gjelder i Akershus som i Buskerud, uavhengig av om forholdet blir omtalt i media. 

Konklusjon 
Vår konklusjon er derfor: 
l) Jernbaneverkets beskrivelse av støyforholdene har ikke forankring i virkeligheten. 
2) Konsekvensutredningen mangler dokumentasjon på at fornyingen av «eksisterende» 

dobbeltspor ikke har brakt tiltaket mer i strid med gjeldende regler enn det allerede er. 
3) Vi kan ikke forstå at «eksisterende» dobbeltspor kan unndra seg dagens krav i pbl. 
4) Det må iverksettes kartlegging av støyforholdene i henhold til Forskrift av 30. mai 1997. 
5) Støyskjerming av «eksisterende» dobbeltspor er påkrevd som en konsekvens av 

ovenstående. 

Høyik, 28. september 1997 

G \ ~ 
/ 

1\", vr<\\0, 
Gro Thortlter og Anders lGrkhus 
Markalleen 94 

,y~- ,-, './ . I 0 
,/ 'i i. 1..( /" ' '-..-c/' I d5:/tt/&V C 

1322 Høvik 

Vedlagt blad fra Byggforskserien: Utendørs skjermer mor støy. Prinsipper og beregning og 
Utendørs skjermer mot støy. Utførelse og stedstilpasning. Se spesielt pkt. 331 i sistnevnte. 

(rJfJP,,'i- b/lIdJd;t' ft, Dj17l"kS';'''';L 
- ,511. '72t /;'22 ) 
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KOMMUNEDELPLAN OG KONSEKVENSUTREDNING VED NYTT DOBBELTSPOR 
GJENNOM BÆRUM - UTTALELSE I FORBINDELSE MED OFFENTLIG ETTERSYN 

Referanser: 

- Kommunedelplan - høringsutkast datert august 1997 
- Konsekvensutredning fase 2 - vedlegg til kortversjonen datert mai 1997 
- Informasjon om KU 2 og kommunedelplan for Bærum, Jernbaneverket mai 1997 

Jeg bor like ved jernbanen og er svært opptatt av støyproblemene, spesielt ved ferdig 
utbygget toglinje: Jeg har lest kommunens høringsutkast, kortversjonen av KU 2 og 
Jernbaneverkets informasjonshefte og funnet noe motstridende informasjon om støytiltak. 

På side 121 i KU 2 står det under sammenstilling av konsekvensene: "Antall boliger (langs 
ny bane med skjerm + gjenværende eks. bane)". Dette tolker jeg dithen at også boliger 
som ligger langs eksisterende jernbanespor vil k.llnne omfattes av støyskjermende tiltak. 

l informasjonsheftet fra Jernbaneverket står det imidlertid skrevet under avsnitt "Når 
toelinjen står ferdig - Tiltak mot støy" blant annet at "Gjenværende eksisterende bane vil 
ikke endres ved utbygging, og det er derfor ikke forutsatt noen ny støyskjerming her." 

Jeg oppfatter disse opplysningene gitt i KU 2 og informasjonshefte som motstridende hva 
angår støyskjerming langs eksisterende bane. 

Jeg ønsker med denne uttalelsen at også eksisterende bane blir omfattet av 
stoys~ermingstiltak ved den planlagte utbyggingen og vil begrunne det slik: 

NSBlJernbaneverket har i dette året utfort omfattende utbedringer av eksisterende bane. 
Arbeidene har pågått i lang tid og pågår fortsatt. Støyen har oket betraktelig etter disse 
utbedringene - enten det skyldes øket hastighet på togene og/eller mer strukturlyd - og 
stoyen er svært sjenerende, Jeg antar at utbedringene er en forberedelse for den senere, 
pl anlagte utbygging av nytt dobbeltspor og må vel derfor anses for å være del av denne 

.. ' ~I 

utbyggingen. Utbedringen bør følgelig også omfattes av støyskjermingstiltak. 

Blommenholm, 30.09 .1997 

J n:J n'd t6_2.:_u,(l 
Ingrid Meland 

Kopi: Jernbaneverket, region SØT, 3006 Drammen 

Ref: Planklag 
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Fra 
Johannes Faale 
Ballerud Alle 3 
\322 Høvik 

Merknader til konsekvensutredningen H2B I HIB 

Arkivbet.: •.•• LP. .. hl.2 ............ , 

Hvis H2B I Hl B blir valgt må tverrslag I nødutgang plasseres slik at golfbanen på Ballerud 
ikke blir berørt . 
På kartet er det antydet at riggområdet 01., ligger tett opptil Drivingrangen, på området til 
Store Stabekk Gård . 
Langs golfbanen må det sikres slik at goltballer ikke gjør skade på installasjoner eller folk . 
A redusere området for Drivingrangen er umulig. Da må den stenges av sikkerhetsgrunner. 
Drivingrangen er det økonomiske tilskuddet som driver resten av banen. 

Med vennlig hilsen 

~~q -7"1 '1:1 ~ ~o~ 
Johannes FaaV' 
Innehaver av Ballerud Golfbane 

?Gv 

Jernbaneverket Region Sor 
3006 Drammen @ 
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Jernbaneverket ~ 

ARXIVET DRAM."IE1 ( J 

s~ ~/[' ok.nr.: :il .. ~l1.J.~L ........ . 
Arkivbet.: ••••• 1J?.2~.~ ........... . 

Jong. 30.9.97 

NJtt dobbelt§por Skolen - Asker, konsek"ensutrednin~ fase 2 o~ kommunedelsplanene (Bærum). 
Kommentarer for området Jong. 

Det refereres til Jernbaneverkets konsekvensutredning fase 2 og Bærum kommunes kommunedelsplaner. Mine 
kommentarer gjelder kun for Ræverudlinje-aIternativel. og nænnere bestemt til omr;)det Jong, 

Som grunneier av Jongs.1sveien 25B (gnr. 51 bnr, 118) går det frem av planene at vår eiendom vil bli berort i elJ 
eller annen fo rm, enten direkte eller indirekte. Konsekvenser kan deles i to. hit\'. for anleggsperioden og for 
anlegget eller det er tatt i bruk. 

For anleggsperioden kommenteres folgende : 
Veiadkomst til vår eiendom må opprettholdes på en slik måte at kjoretoyer ogsa kan komme frem, samt at en 
egen oppstillingsplass kan benyttes. Det må også taes hensyn til lokaltrafikken. Miljomessige belastninger i 
form av sto}' og trafikk fra nattarbeid og helgearbeid må unngåes, etlersom det antas at belastningsnivået blir 
ho)1 nok ellers. Før arbeider startes opp må vårt hus med grunnmur besiktiges og fotograferes i tilfelle del 
oppstår skader fra anleggsarbeidene. Hoye åpne skjæringer må unngåes hvis det altemati\1 er mulig å lage 
tunnel. Store massedeponier må legges til steder der det ikke er til spesiell sjenanse, dvs. til steder som ligger 
unna boenheter. Tilsvarende gjelder for riggområder. Anleggsområdene må etler avsluttede arbeider ryddes og 
istandselles på en ordenllig måle. 

For driftsfasen kommenteres folgende : 
For å hindre strukturlyd og vibrasjoner (vårt hus er fundamentert på fjell) må tiltak som er effektivt dempende 
settes inn. Gjerder må forsokes unngått, dvs. at stup eller annet som kan skape farlige forhold for boområdet må 
ikke være bygget. Åpne strekninger må stoyskjermes h\is stoyens lydnivå og hyppighet kan oppfattes som 
svært sjenerende. 

Jeg ber om at all infornlasjon som blir sendt til direkte berorte gnmneiere heretter også blir send,\ IH rnego dvs . 
al jeg blir satt opp på den samme distribusjonslisten. ' 
Jeg forbeholder meg rett til å gi krav og ytterligere kommentarer for andre faser av prosjektet seneu!; 

Tilsvarende brever sendt til Bærum konmlUne vi Planseksjonen , 

Vennlig hilsen 

)4-(}(~ 
Lars Christensen 
Jongsåsveien 25B, 1300 Sand\ika 

'-J .... 
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lembaneverket Region Sør 
Plankontoret 
3006 DRAMMEN 

ANG. Nytt dobbelspor Skoyen-Asker 

01 10 1997 

Magnus Løseth 
longsåsvn. 29 
1300 SANDVIKA 
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Som Jong beboer med fare for å miste huset vil jeg protestere mbt-et dette omrade nærmest 
raseres, og det unødvendig. Det er mulig at jernbaneverket sparer noen penger på denne 
løsningen, som medfører at 15 hus rives bare i dette lille boområdet. Men samfunnet burde vel 
ha kommet lenger i 1997 enn at innbyggere unødvendig skal miste sine hjem. 
For å unngå dcttt: kan man blant annet: 

1. Gå i tunnel hele veien inklusiv Sandvika stasjon. 
2. Ved åpen stasjon i Sandvika legge traseen under Jongskollen, noe som gir rettere trasee, 

lengre tunnel og mindre skadevirkninger. 

Jeg regner med å bli holdt orientert om saken. 

~:::~~ 
Kopi: Bærum Kommune 

?~\f 

Mereie og Joh;1Il Gedde·Dahl 
Jongs,lsveien 12 

l3()() SANDVIKA 

Jernbanc\erkel Region Sor 

30()6 DRAMMEN 
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:k.nr.: ••• ~.t. ~.L:t:1 ........ . 
. 1 j) %:2 1,1 ivbet ............................... . 

Sandvika. l·t seplember 19<)7 

HØRINGSUTTALELSE - NVTT DOBBELTSPOR SKØVEN ASKER 

Vi er gnlJlneiere il\' G.nr :i I B.nr l:)~ i Ba:ntlll kOllllllunc og har rolgende kOllllllcntarer i forbindelse 
mcd Konsek\'enslilredningen Fase2 : 

Vi li Il Iler ikke salllsvar mellom Konsekvensutredning Fase 2 og KOlllnlllnedclsplanen nih del gjelder 
;I\ 'grcning il\' Ringeriksbanen , Kan i Vedlegg lil kOrl\ersjollen a\ Konsehensutreding Fasc 2 side 122 
anlydcr cn <I\'grening ilUlC pa Jong-olllradel. DCI gjor ikke KOllllllunedclsplancn. 

Gj~nllul.1 jullg ~idiil.:1 de ulikt.: "ht..:llhiii\ t;u\,.: :~\...: . vg \ i !)\':I JLI rur dlk tltL,·.I .. li;\ ~( l)li(h ... l ~li. 

. GnHlllforhold Jla Jongsascn: 

Pga del s\æl1 porose gfllllnfjcllel. cr dCI nodvendig med en inngaende dokumcnlasjon av tilsIanden til 
de eksisIcrcnde bygningcr, Vi linner del sannsynlig al eksistcrcmk bygningcr vil bli påforl skader, 

K:.lI11pebr:licn Naturminne beslilr av, for en stor del , Slup og skrenter. Disse er farligc for personcr som 
oppholder seg i undcrk,ulI. da del sladig rascr Ul masscr. Ved Cll ulbygging av jembanen gjennom long, 
\'il dd m;llle OpPSI;) endcl rystelser, Del er en farc for al Slore dcler a\' nalunnilUict \'il bli odelagl. ikkc 
bare de deler SOIll er direkle berort av ulbyggingen . Vi vil gjorc oppmerksom på al vi , helt uavhengig 
a\' \lIb~'ggingsplanene til Jerbaneverket, har sokt kOlllnlllllen om cn nærmere utreding av hvilke 
sikkerhclsliltak SOlli kall seiles i verk forå bcsk~ Ile Illfcldig forbipasserende . DClle utredningsarbeidc 
Ill;} sccs i siUlllllenhcng Illcd ulbyggingspla.ncne lil Jerbancvcrket l soknadcn har vi sekundært sokt Olll 
il gjcnfylle deler <1\' nalunninnel. 

Tunnclinnslag ,"cd Jongsas\'cicn 8: 

Av konsekvcnsutrcdningen frcmgar dCI al Jongs:\s\cien \'iI bli lagt i kuh'crt under del planlaglc 
oSlg;icnde 10]1 og al innslaget til Jerbanclunncllcn \'il \',ere like I'ed JongsiIS\'eien 8 Vi onsker al 
Jcrnbancn legges i cn lIliljolllnnell mcllom E-16 og Jongsas\'cicn X. Deltc \'il rcdusere både stoyell fra 
jernbanen og faren for bam i skiJlncgangen , 

Dersom altcmali\'ct sonl antYdcs i Konseh'cnsulredningcn Fase 2 blir opprcllholdl. vil adkolllstcn for 
gilcnde 1lI0t Sandlika Syd bli vcsentlig fOf\'errel i forhold til i dag. ~his dct bygges Cl fortau eller 
gangvci samlllcn med Jongs,is\'ciell i kull 'Crlcn . \ 'il sligningen fra bu linen pa kuh'ertcn og opp over E
I() bIl lesentlig 

Ved ij Icgge Jongsasl 'cicn ol 'er JcmbanclI i S;lnUllC Irase SOlll i dlg . i stedel for undcr som bcskrel 'cl i 
KOllsck\'cnsutrcdningcll Fase2 . ogjcmb;lllcn i en llliljolullnclL \'il del frigics cl omr;'ldc fra 
Pensehaugen og I'estol'er som ikkc kan utnylles lil boligfonnal DClle oillfadet kall llinylles til 
fellesan::alcr for bcboere i olllradet (baner for ballspill etc l. 

DCIIC \'i1 ogsa sikre hele boligolllradet pil Jong kmllcs tellere S;llIlIlIell elill altern;lli\ct SOlli alltvdes i 
Konsekvcnsutrcdningen Fasc 2 gjor 

w .... 
..& 



Dctte vil også sikre hele boligområdet på Jong knyttes tettere sammcn enn aItemati\'et som antydes i 
Konsckvcnsutrcdningen Fase 2 gjor. 

A!lliOmst til holi~: 

Dagcn adkomst til boligene vil bli sterkt berort aven utbygging, Ved å legge jembanen i en 
miljotunnell som antydct ovenfor, vil imidlertid ikke inngrepene bli store, Det vil gi en faktisk bedring 
a\' adkomsten i forhold til i dag, 

Hvis altemativct som er antydet i Konsekvensutredningen Fase 2 blir opprettholdt, synes del som om 
adkomslcnlil boligenc Jongsåsveien 10, 12 og l-lm;\ gå i en bue tilbake vestover og bli tilknyttet 
JOllgs,ls\'cicn i n<crhct.:n a\' Jongs.1sveien Il, Dette vil mcdfore en meget lengre privat veistekning , Vi 
\'il. \ 'cd gjcnnomforillgcn av et slikt alternativ, kreve at den nye veistrekningen må broytes og 
vedlikcholdcs a\' komJlluncn, Denne forpliktelsen til kommunen mil tinglyses på de aktuelle tomtenc 
SOlli i dag har \'circt! Adkomsten vinterstid vil også være vanskeligere erm i dag, I dag kan vi , hvis 
nodvcndig, ta fart langs Jongsåsveien for cl konune opp til boligcnc, Vcd en omlegging vil dellc Vicre 

ullllllig, da helc \'cicn \'ilntiltte svinge va I ~o o, 

St u)'isIlICl"in).:: 

Vi krcver al det i skinnegangcn i tunncllcn blir isolcrt mot slmkturlyd i den grad dette cr mulig, AlIc 
togslrckninger SOlli ligger i dagcn, må stoyisoleres med absorbercnde stoyskjermer, Dette gjeldcr ogsi\ 
eksistercndc toglinjcr. Stoybildcl i Sandvika- Jongområdcl synes såvidt komplekst at JlIiHseLningen må 
v<cre al det ikkc skal tilfores mer sloy cnn i dag, 

~L (<:h-9iJ ~fQ ~~~ 

(JTbvrV>lnJ;:-- ft'trlvn"vl er ornJil- ti Bt'lvhr> hmm"""9 

?&r 

Jerbaneverket V 
Planavdelingen Bærum kommune 

[~~~~' ~" I 

, . ~}/lJ.LlJ':1 ........... . 
Arkivbet.: ..... U!..l):~ ............ , 

Sandvika 30.9 -97 

Ad: Nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

Undertegnede er eier av eiendommen Jongsbruvn.8, 
gnr.50 bnr.340, i Bærum. Ved valg av Ræverudlinja p5-
regnes denne innløst. Jeg vil i den f o rbindelse opp
lyse om at bygningene (hovedhus og Ulhus) er SEFRAK
regisrert som kulturminne. 

A~cd hils,~ (Ii"j . 
IV /t() &U' /V& 'VVLlWVUi1 
Nicolai Mikkelsen 

Adresse: Jongsbruvn.8 

1300 Sandvika 

Tlf. jobb: 675686 61 
Tlf. privat: 67 56 45 67 
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Nils Kristian Ødegaard 
Nordraaks vei 11 B 

1320 STABEKK 
Tlf. 67121224 l,f.Ujlh 11 
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iGv Ol~ Jakob Sørdalen 
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1300 Sandvika 
Tlf: 67 5668 29 
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Plankontoret 
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Høringsuttalelse om nytt dobbeltspor Skøyen-Asker 

Motivasjon for uttalelse 
Ved vurd~ringer av konsekvenser for samfunn ved et tiltak har man en t~ndens til å vurdere 
konsekvensen for et gjennomsnitt av de bcrørt~ . En ann~n betrakningsmåte er å vurder~ 
konsekvensen for d~ enkeltindivid~rlfamilier som rammes m~st Il~gativt av tiltaket. Ved en 
slik vurd~ringsmåte må da tiltakshaver sørg~ for å minimalisere d~ n~gativ~ konsekvensene 
også for d~ individer som blir verst rammet, istedet for å bare minimalisere konsekvensene 
for et snill aven større befolkningsmasse . 

Også den aktuelle Konsekvensutr~dning 2 (KU2) feiler i å vurdere konsekv~nsene for dem 
som blir hardest rammet av utbyggingen av dobbeltsporet. De som blir hard~st rammet er de 
familier som mister boligeiendommen og må flytte. Heller ikk~ i kommunedelplanen for 
Bærum er konsekvensene for disse familier seriøst behandlet. 

At disse familiene betraktes som de mest uheldige og rammede av tiltaket, er det ingen tvil 
om. Selv en av Jernbaneverkets representanter uttalte på orienteringsmøtet om KU2 i 
Sandvika 8. september at dette tiltaket vil medføre at "noen vil bli hardt rammet", nemlig 
dem som mister eiendom og må flytte. Denne holdingen gjenspeiler dessverre virkeligheten. 
Ut over denne uttalelsen ble ikke situasjonen eller avbøtningstiltak for dem som må flytte 
berørt på dette møtet ei h~ller i KU2 eller kommunedelplanen. 

Motivasjonen min for denne høringsuttalelsen er å få Jernbaneverket og Bærum Kommune til 
å ta ansvar og sørge for å minimalisere ulempene av tiltaket med hen syn på dem som blir 
hardest rammet. I følge ordfør~r R~insfelt fra det ovennevnt~ møtet skal Bærum Kommune 
representere innbyggem~ i kommunen i denne saken og må derm~d ha et spesielt fokus på å 
minimalisere ulemp~ne. 

Det behøver nemlig ikke å være slik at "noen må bli hardt rammet" av tiltaket. Teor~tisk kan 
man tenke seg mer ekstreme positive avbøtningstiltak for d~1ll som må flytte i fonn av meget 
høye erstatningssumm~r eller erstatningsboliger med høynet kvalitet. Dermed ville disse 
familiene heller ha blitt vurden til "å være vinnere" som følge av tiltaket. Dersom man 
undersøker holdningen til d~ familier som måtte flytte i forbindelse med Gardemoen· 
utbygging~n , vil man trolig finne svært få som betrakl~r del tiltak~t som et lykketreff i deres 
liv. De aller fl~st~ vil nok betrakl~ seg som "hardt f<lmm~t··. Et m~r korr~kt nivå på 
avbøtningstiltak for dem som må flytte kan altså finnes og bør for~slås. Derm~d blir ikk~ 
familiene tapere og offere for storsamfunnets ønske om et tiltak som storsamfunnet ikke 
d~kker kostnaden fullt ut av. 

Dersom Jernbanev~rk~t og Bærum Kommune ikke sorger for en bedring for d~m som må 
flytt~ ved f.eks. å komme med seriøse avbotningstiitak for ukmp~r som følge av plan~r og 
utbygging samt avklar~ d~tt~ med de politisk~ myndighet~r. må Jernbaneverket og Bærum 
Kommun~ b~traktes som aktiv~ forkj~mpcr~ for den eksister~nde uheldige erst;}tningspraksis. 



Konsekvenser for familier som må flytte og mangel på utredning 

Praksis for filmilier som må flytte er at de kun får økonomisk erstatning tilsvarende et 
frivillig salg pluss flytteutgift er, "vanligvis 10-20.000 kr." ifølge informasjon fra 
krnbaneverket. Alle er imidlertid enige om at slik tvangsflytting med kun dekking av direkte 
utgifter kan betraktes som overgrep overfor de aktuelle familier siden disse ikke får noen 
fordeler, bare mange ulemper som: 

- skifte av skole, barnehage og sosial omgangskrets (spesielt for Asker og Bærum 
hvor tilgang på ledige boligerItomter er meget begrenset) 

- vanligvis lengre arbeidsvei 

mye tid til visninger samt ny periode med å komme i orden 

- nye innkjøp og tilpassning av interiør som møbler og gardiner o.l. noe som ikke 
dekkes økonomisk 

- lang periode med usikkerhet og bekymring noe som resulterer i psykiske plager og 
relativt mange skilsmisser i henhold til stati stikken 

- relativt lang planperiode hvor salg av bolig umuligjøres siden ingen potensielle 
kjøpere ønsker å bli blant de "hardt rammede" ved et eventuelt tiltak. Dermed blir 
familiene forhindret i å flytte i planperioden enda det kunne ha vært fordelaktig 
for dem pga. arbeidsforhold eller annet. 

redusert fleksibilitet med hensyn på boligendringer siden boligen og tomten blir 
båndlagt etter vedtatt kommunedelplan. I praksis blir fleksibiliteten redusert også 
før vedtaket av kommunedelplanen siden boligeierne ikke ønsker å investere i en 
hage og et hus som skal fjernes. 

I . Disse negative konsekvensene for familier som må flytte er ikke nevnt eller vurdert i KU2 
enda formålet med KU2 er å klargjøre virkninger av tiltak som kan ha vesentlige 
konsekvenser for bl.a. samfLInn . I tillegg skal tiltak som kan avbøte skader og ulemper 
klargjøres . I Kap . 5 i KU2: Konse;;'venst:r fo; salJ1(ulln; Barn ug unge, er riving av 
barnehage og speiderhus nevnt. Imidlertid er det ikke utredet konsekvenser for de barn og 
unge som går inn i en tid med usikkerhet med fare for å måtte flyHe fra sin sosiale 
omgangskrets (skole, idrettslag, barnehage, venner mm.) . 

2. Angående utredning av innløsning av eiendommer i Kap. 5, er det ikke vurdert hva som 
kan gjøres for å bøte på ulemper for de relevante familier. En slik utelatelse er i strid med 
formålet med KU2. 

I kommunedelplanen er det ikke vurdert hvordan og hvor erstatningstomterlboliger skal tilbys 
de familier som må flytte . I henhold til Plan- og bygningsloven §44 bør kommunen ansees 
som forpliktet til tilby slike erstatningstomter/boliger. (Kommunen er formelt eventuell 
ekspropriant selv om Jernbaneverket er tiltakshaver.) Derfor er det påfallende at vurderinger 
averstatningstomterlboliger ikke er berørt i kommunedelplanen, ei heller når slike 
vurderinger eventuelt skal starte. Dette kan da ikke ansees som uvesentlig for utbygningen . 

Andre mangler 
I . Kost/nytte-forholdet av investeringen er ikke utredet. I Kap . 5.3 i KU2 framgår det at i år 

20 I O vil den anbefalte traseen mellom Sandvika og Asker medføre en økning i antall 
passasjerer på ca . 400.000 pr. år. Utbyggingen mellom Sandvika og Asker er 
kostnad sberegnet til MNOK 1.540. Dette representerer en kostnad pr. passusjer på kr. 
3.850. Dersom investeringen sees over 50 år utgjør utbyggingskostnaden kr. 77 pr. 
pa~susjerlbillelt. I tillegg kommer drifts- og vedlikeholdsutgifter samt 
investeringskostnader for togsett. Den samfunnsmessige nytten er imidlenid ikke utredet 
og samme n~tillt med kostnaden . Derfor kan ikke KU2 danne et beslutningsgrunnlag for 
hvo rvidt dobbeltsporet bør bygges og innenfor hvilken kostnad. Jeg kunne heller ikke se 
noen referanser til andre dokumenter med delte beslutningsgrunnlaget. 

2. Ytterligere et alternativ burde ha vært utrede t, nemlig et alternativ hvor dobbeltsporet 
legges fullstending i tunnel fra Oslo helt til Asker. Et slik alternativ virker mest 
fremtidsrettet og vil være mest miljøvennlig mhp . støy og landskap. 

3. I kommunedelplanen for Bærum s. l er det skrevet: "krbaneverket skal bygge et nytt 
dobbeltspor mellom Skøyen og Asker". Dette er ikke endelig bestemt siden det ikke er 
avsatt midler til prosjektet. I KU2 fra Jernbaneverket opererer man dessuten med et 
referanseulternativ til traseforslagenene som ikke er nevnt i kommunedelplanen. 
Rderansealternativd er å ikke bygge et nytt dobbeltspor. 

Konklusjon 
I . Avbøtningstihak for de som tradisjonelt blir " hardest rammet", nemlig familier som må 

flylle , må yllerligere vurderes og fremmes slik at de negative kons<!kvensene for disse blir 
minimalisen . Avbøtningstiltak kan være økede erstatn inger og/eller erstatningstomter som 
kompenserer for alle negative (ikke bare direkte økonomiske) konsekvenser. Den negative 
økonomiske konsekvensen for storsumfunnet og tiltakshaver av slike forbedrede 
avbøtningstiltak er neglisjerbare . For de familier det gjelder, er imidlenid slike 
avbøtningstiltak viktige. Konkret betyr dt!tte at Jernbaneverket må utarbeide en oversikt 
over økonomiske avbøtningsti ltak og Bærum Kommune n13 utarbeide en plan for 
erstatningstomter/boliger. I det minste må Bærum Kommune presentere en plan for når og 
hvordan slike planer skal starte og ikke bare ignorere prohlemstillingen . 

2. Siden finansieringen av tiltaket er høyst usikker og innløsning av boliger formelt ikke kan 
starte før bevilgninger foreligger, bør ikke kommunedelplanen med resuherende 
båndlegging vedtas før bevilgninger er klare. En annen prosedyre med mulige båndlagte 
boligtomter i mange år, kan ikke regnes å gagne Bærum Kommunes innbyggeres 
interesser. 

3. Dersom a llikevel kommundelplanen blir vedtatt, bør Jernbaneverket innløse alle de 
boliger til de famili er som ønsker:i flj,tte i r!:.l:1?ericden . Så kar. lemb:!ne':erket enten 
prøve å selge boligene videre, leie dem ut eller rive dem dersom det blir aktuelt. Noe 
annet vil være en urimlig binding av de familier som står i fare for å måtle flytte . 

4 . Ut fra en kost/nyne-betrakning bør en terminering av dobbelt sporet i Sandvika vurderes. 
5. Å legge hele dobbeltsporet i tunnel bør utredes slik at man kan se hvorfor man eventuelt 

ikke velger denne miljø- og helsemessige mest fordelaktige løsningen. 

Jeg regner med at momentene i denne høringsulalelsen blir nøye vurdert og at eventuelle 
avvikende konklusjoner/følger blir begrunnet. 

Vennlig hilsen, 

~J±:a:~JJ( 
cc: 
Bærum Kommune 
Postboks 23 
130 l Sandvika 
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Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 
Strømsø torg 1 

3000 Drammen 

Sak/Dok.nr.: .~tt. ~l~::t ......... ~ 
n ')5 '7 

Arkivbet.: •••• J.lt. •. ~ ••• ~ .••..•...... 

26. september, 1997 

NSB RINGERIKSBANEN - DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

Trase over Jong i Sandvika 

Viser til tidligere brev datert i aug.1996 fra Jongsåsen Vel hvor vi etterlyste NSBs politikk for 
å dekke/ erstatte boliger/skader og forringeiser for beboerne i området I forbindelse med dette 
brev fulgte det med underskrifter fra ca.50 husstander på Jongsåsen. 

I utgangspunktet protesterer vi på valget av Ræverudlinjen, og vi forstår ikke at ovennevnte spor 
skal gjennom et så lite og sårbart område, og hvor vi fra før har eksisterende jernbanespor. 

Traseen bør legges under Sandvikselven slik at tunnelen kommer dypere, og eller under 
eksisterende jernbanespor. 

Undertegnede har fått kial het I at tunnel vil komme rett under huset. I dette området er det meget 
vanskelige grunnforhold med bl. skalefjell. Vi ønsker en skriftlig tilbakemelding om at huset vil tåle 
denne belastning og bli stående, og i tillegg at vi ikke blir belastet med støy bl. strukturlyd eller 
ramling når tog passerer. 
Støyplager vil bety verdiforringelse av vår eiendom, og det ønsker vi ikke. 

Dette er vemodig da vi bl.annet har nedlagt enorm egeninnsats på en «vanSkelig tilgjengelig tomt» 

Hilsen ~ 

l~, !lOI P J/)1erk.w. 'j---
Per Arne Snekkerhaugen/ 
Jongsåsveien 28 

1300 Sandvika 

Kopi Bærum Kommune, Planavd. V/Ragnhild Johansen 

Bærum Kommune, Rådmannen 

• side 1 

,?;, 
0stensenlIversen Slependveien 36 
Steen Jongsbrovn 18 
Bjerke Jongsbrovn.16 
Ramsey Jongsbrovn.14 
Sprovin/ Amsrud Jongsbrovn.12. 

Til Bærum konunlVle ved Rådmannen . 
Kopi til Jernbaneverket. 

Sak : Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

Sandvika 26.9.97 

Jern b lr- " - ' .. . 

ARX. . I . 
Sak/Dak .ll .. . . t:j .1- 4!4 Cj 

Arkivbet.: •••••• l.Q . .'J3".;L ...... .. . 

Vi er huseiere på Jong som har eiendonuner nær det planlagte dobbeltsporet Asker - Skøyen 
Husene våre er på informasjonsmateriale utgitt av Jernbaneverket ikke markert med rød ring 
(med unntak av Ramseys eiendom), men vi vil for ordens skyld gi vår kommentar før 
høringsfristen l .oktober. 

Vi vil presisere at vi er glad i husene våre og boligstrøket vårt, og vi ønsker fortsatt å bo her. 
Vi forutsetter at Bærum kommune og Jernbaneverket i planleggingen videre vil gjøre alt for å 
støyskjernle oss med jordvoller under anleggsperioden og også permanent etterpå. 

Med hilsen 

{;J{ ~~12!b ~ 
~u~ 1~d~ 
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Sturia Lie Nordraaks vei 11 c 1320 Stabekk G.m. 44 Bm. 334 

c::J GJ 
Jernbaneverket, region sØr 
3006 Drammen ~ i ·[Ij1.L{:1.. ......... . 22. september 1997 

et.: .•••• l.Q ... ~~~ .......... . 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER Høring - frist l. Oktober 

Jeg viser til rundskriv fra Bærum kommune av 28.08.-97. 
I forbindelse med det planlagte dobbeltspor Skøyen - Asker vil jeg få anføre følgendc: 
Vår eiendom i Nordraaks vei er fundamentert dels direkte på fjell og dels med amlcringsjem til fjell i løs 
leirmasse. Bygningen har klart seg under de setninger i grunnen som fulgte byggingen av 
Granfosstunnelen. Terrenget rundt huset, inklusiv hoved- og kjellertrapp sank under anJcggsperioden 
for Granfosslinjen på grunn av endringer i grunnvannsforholdene. Jeg er nå usikker på om huset vi l tåle 
ytterligere setninger og må derfor ta forbehold om at nivået av grunnvann ikke pånytt blir endret under 
eller elter byggeperioden for det nye dobbeltsporet og det planlagte avlastningsspor. 

~: Vi er alJcrede sterkt plaget av Sl\1Y fra den eksisterende bane. StVJynivået økte betydelig ved 
overgang til betongsviller for en del år siden. Vi må nå kreve at det taes alle mu lige hensyn til støynivået 
både i anleggsperioden og under etterfølgende drift sl ik at vi ikke får en ytterligere fOf\:erring av 
støyplagene. 

Som svar på høringsdokumentet vedrørende det planlagte dobbeltsporet, har jeg følgende spørsmål: 

I) Vil eiendommene bli støyskjermet 
1) i anleggsperioden? 
2) ved senere, normal drift ? 

Il) 1) Vil man følge anbefalingene i Kommunehelseloven og Forurensningsloven? 
2) Hvordan ligger verdiene for d1lgnekvivalenter og maksimalstøy utarbeidet av 

1crnbaneverket i forhold til anbefalinger i Kommunehelseloven? 

Med \'ennlig hilsen 

_~; Å ~~~i C)/L-L-
Sturla Lie 

Kopi : B,crul11 kOl1lmune, Planavdelingen 

~G~ 

~ 
~w..\J 

Sivil ing. Åsmund Eggestad 
Nordraaks vei I Id 
1320 Stabekk c-. 

J 
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NVTT DOBBELTSPOR SKOVEN - ASKER 
KONSEKVENSUTREDNING 2 - KOMMENTARER 

Jeg tillater meg å fremkomme med følgende kommentarer til konsekvensutredningen : 

I) Verneverdige trær i område 5 (Vollsveien - Marstrandcrvcien) 
Like utenfor sporområdet på eiendommene Nordraaks vei 9 a-e er det en alle med i alt 16 store kastanjetrær. 
Videre står det en meget gammel, men stor og frodig bjork like utenfor sporområdet på eiendommen Nordraaks 
vei 11 e. Ingen av disse trærne er avmerket på kartet side 105 i vedlegget til konskvensutredningens kortversjon. 
På samme kart er det derimot inntegnet et midlertidig spor som vil måtte medføre at alle disse gamle trærne må 
hugges ned. Alderen på kastanjetrærne vet jeg ikke, men etter størrelsen å dømme må de være meget gam le. Den 
store bjørka er en av de siste gjenværende aven lang bjørkealle som gikk fra Lysaker til Myra.Iflg en artikkel i 
Lysaker Veis jubileumsskrift fra 1951, må bjørka være godt over 100 år gammel. se vedlagte utskriftskopi. 

Såvidt jeg vet må man ha spesiell tillatelse for å felle så gamle trær, i alle fall vil det være et stort miljomessig 
tap for området dersom disse flotte trærne må vike for en midlertidig sportrasse. Trærne har jeg markert på 
vedlagte kartutsnitt . 

2) Områdebeskrivelsen 
I beskrivelsen av området står det at "området et preget av eldre vil labebyggelse med tilhørende hager" . Dette 
kan ikke sies å være en korrekt beskrivelse da det, spesielt langs Nordraaks vei , har foregått en omfattende 
fornyelse i senere år med en rekke nye bolighus, dels som fonetning og dels som erstatning for hus som er blitt 
revet. Grunnen til den feilaktige beskrivelsen antas å være bruk av foreldede kart av området,- noe som selvsagt 
ikke burde forekomme i en konsek vensutredning. 

3) Togvibrasjoner - grunnforhold 
Jeg er kjent med at det i Sverige er oppstått vibrasjonsproblemer på høyhastighetsbanen mellom Goteborg og 
Malmø. Det har her vist seg at ved store hastigheter oppstår uventet meget store vibrasjoner i grunnen der denne 
består av blot leire. Man har derfor blitt nødt til å redusere hastigheten på togene på slike strekninger. På 
eiendommene Nordraaks vei d-e består grunnen til stor dybde av meget bløt kvikkleire (skjærstyrke under 10kPa 

t-..t 
~ 



Jernbaneverket 
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side 2 

og sensitivitet over 30). Jeg kjenner ikke til detaljer om grunnens beskaffenhet videre vestover mot Sandvika, 
men mye tyder på at dyprennene i fjellet også her er fylt med bløt leire . Etter min mening er det viktig å legge 
stor vekt på disse forholdene når trasealternativet skal velges . 

Med hilsen 
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Par ti Ira L!Jsaker omkl'i1l!l 191)/; . L!J.~akrr !Jlin l t i l hø!J1'f': 

Slik 1901 ut omkring det o 

sa 
Når man kom ut fra den gamle stasjonsbygningen på Lysaker, hadde 

man for seg en dei lig bjerkealJe på begge sider av linjen helt frem til Myra, 
De tre store bjerkene i Nordraaks vei nr. l, 5 og 11 er det eneste som er i 
behold av den alleen nå . Den største og førstnevnte, i nr. l, er forresten 
blitt foreviget i filmen som ble tatt opp etter Sigurd Christiansens roman 
"To levende og en død " , I et scenebilde står bje rka i fullt sommerskrudd 
ganske alene på lerretet i fl ere sekunde r . 

Utenfor stasjonen ble m a n møtt av et g a mmelt. hyggelig stabbur, 
som var blitt staende for seg selv da den nye Drammensveien skar tver:; 
igjennom Lysaker gå rd. Det ble stående like til 1917, da jernbanen 
eksproprierte hele «stabburstomten med påstående stabbur». 

Skulle man oppover mo t J a l' eller MalUl'tåsen, ba r veien under broen 
bak det nå værende postkontoret, der Vollsveien kom inn pi Drammens
veien . Me llom linjen og den ve ien som nå he ter Vollsve ien , lå det en 
lubben kløvereng, som endte i e n bra tt skra ning med he rli g tumleplass 
for barna om vinte re n. Panteli ne rba kken kaltes dette s tykket av veien. 
Pa toppen av ba kken , litt o venfor po rte n t il Vallsveien nr. 2, lå villa Sol
he im, bl'uks nr. 80 . so m tilhorte f raken Marie Aasgaa rd , e n elskelig lærer
inne ved Statens k vin ne lige Indus tr iskole i Os lo. I samme huset bodde 
hennes søster og s voger, fo rm a nn Lumle r , og her voks te tollkontrollør 
J o ha n Lunde r opp. :--; ;'l bo r han i Dra mmens veien nr. 318. Vill a Solhe im ble 
reve t ved jel'llba ne ut\'ide lsen i 1917 , og sa tt opp igjen i Gamle Ri ngeriks
ve i, litt ovenfo r DOI'es ius på Stabekk . 
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BÆRUM KO~J1UUNE l 

Åsmund Eggestad 
Nordraaks vei Ild 
1320 Stabekk 

I 
.,onATI 
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1 9 SEPT. 1997 ..... J 

Bærum kommune 
Planavdelingen 
Kommunegården 
1300 Sandvika 

NYIT DOBBELTSPOR SKØYEN ASKER 
KOMMENTARER TIL KOMMUNEDELPLAN 

' ,ri 

l~.'; ' ' __ . . - . 

Jeg tillater meg li komme med følgende bemerkninger til kommunedelplanen: 

__ , '_ .. '_ -.-J 

Stabekk 16.09.97 

I) På eiendommen Nordraaks vei 9 står det nederst langs gjerdet mot jernbanen en alle av 16 store 
kastanjetrær som åpenbart må felles dersom NSBs planer skal gjennomføres slik som vist i 
konsekvensutredning 2, Trærne er gamle men fremdeles frodige og er et naturmessig flott innslag i strøket. 
Det er å håpe at man under prosjekteringen finner andre løsninger slik at alleen kan spares mest mulig, 

2) I konsekvensutredningen blir det som argument mot li legge hurtigsporene fra Marstranderveien til 
Lysaker stasjon i kulvert bl. a. hevdet at dette vil danne en kuldesjø på grunn av damvirkningen ved 
Vollsveien, Det skal ikke benektes at det under spesielle klimatiske forhold kan oppstå en slik effekt. Vi vil 
imidlertid tro at det selv i ekstreme tilfeller kun vil dreie seg om noen Ut kuldegrader ekstra når det likevel 
er kaldt. Videre vil vi anta at de beboerne som eventuelt får dette «problemet» vil foretrekke dette langt 
fremfor sterk trafikkstøy hele året. NSB vil i alle fall neppe lide under det 

3) I kommunedelplanens punkt 1.4 er det listet opp en del viktige vedtak som ble fattet i kommunestyret 
den 26.10.94 som program for fase 2. Her heter det bl.a: «at dagstrekninger for høyhastighetstog gjennom 
boligområder er uakseptabelt», Hvor er konsekvensen av dette vedtaket når det gjelder boligstrøket vest 
for Vollsveien? 

~~ 
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Bærum Kommune 

1301 Sandvika 

v / Planseksjonen 

NYTT DOBBELTSPOR • SKØYEN - ASKER 

'i~ :7 

Dag Jahnsen 

Kampebråten 158 

1300 Sandvika 

J:. r.' bZlnev .~r' ·:::'t 

• ·~~5}jlj!.lJ9: ......... I6J 
Arkivbet.: •••• I.p. .. ~?~.~ ................ 

Sandvika, 29. september 1996 

KONSFKVENSEF MHT. STØY, STRUKTURSTØY OG VIBRASJONER 

Det vises til informasjonsmøte i Sandvika Teater i begynnelsen av september d.å. 
og informasjonsmateriell utgitt av Jernbaneverket. 

Jeg ønsker å kommentere deler av innholdet i informasjonsfolderen og stille 
noen spørsmål vedr. «Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker, Informasjon om Konse
kvensutredning fase 2 og kommunedelplan for Oslo, Bærum og Asker» - Utgitt 
av Jernbaneverket Region Sør, Mai 1997. 

1) Tema Støy, og konsekvenser 

Under «Fordeler og ulempen> står det å lese om støy: «Alle utbyggingsalterna
tivene vil medføre færre støyutsatte boliger enn uten utbygging». - Det er en 
sannhet med modifikasjoner fordi økningen i antall togpasseringer medfører et 
økt antall støyhendelser, dvs. episoder med høye maksimalnivåer. Det er kun 
opplevelsen av døgnekvivalent støynivå som er vurdert i et slikt utsagn. Antall 
støyhendelser er av stor betydning mht. innsovning og forstyrrelse av nattesøvn. 
Dette er forhold som undertegnede krever må utdypes og verifiseres på en mere 
aktpågivende måte i videre arbeider. 

2) Strukturlyd og vibrasjoner 

Under «Fordeler og ulemper» står det å lese om Strukturlyd og vibrasjoner: 

«Etter at tiltak er gjennomført vil sannsynligvis svært få boliger bli utsatt for pro
blemer med strukturlyd eller vibrasjoner over angitte grenseverdiep>. 

Dette er et problem som kan løses ved å velge grundige og gode tiltak fra første 
stund . Det er snakk om kroner og øre, men sett i lys av totalkostnadene ved 
denne utbygging blir det bare en brøkdel. Det er ønskelig at kommunen følger opp 
utbygger på dette punkt. Det må ikke aksepteres halvgode løsninger på grunn av 
misfurstått sparing fra utbyggers side. 

I).ll~ O"k 6'1')[)J Mappe:13 97092<1 Jo ng Tog K3mpebråten 

Side 2 

3) Hva menes med «Støyutsatte boligen> ? 

Det forutsettes at retningslinjer for ekvivalent og maksimalt støynivå for luft
overført støy i Rundskriv T-8/79 fra Miljøverndepartementet legges til grunn for 
videre planbehandling. Her er grenseverdiene gitt som parvise verdier, hvor de 
laveste verdiene legges til grunn ved nye traseer i eksisterende bebygde områder. 

Er det slik å forstå at boliger som får støynivåer utenfor vinduer og på utendørs 
oppholdsarealer på over hhv. 55 dBA (ekv.) og 70 dBA (max .) skal innløses? 

4) Stilles det i så fall erstatningsboliger og eller erstatningstomter til disposisjon 
for de som får boligene revet I innløst? 

Generelt så er undertegnede av den oppfatning at det i altfor liten grad gis tilbud 
o~ innløsning. En beboer kan bli sittende igjen med en avkuttet, støybefengt 
eiendom med redusert lys og utsikt, og med noen få kroner i ulempeserstatning. 
Slike tiltak og slik fremgangsmåte er uverdige og skal ikke skje i vårt moderne og 
rike samfunn. 

5) Snuspor ved gamle Jong stasjon 

Dette er en lite omtalt sak i planmaterialet. Tilsvarende togoppstillingsplasser ved 
f.eks. Skøyen stasjon er til meget stor sjenanse for næ rliggende boliger. Det skyl
des at togene står parkert med kjølevifter og trykkluftanlegg i drift. Det medfører 
både kontinuerlig støy og plutselige, uforutsigbare støyhendelser med stor inten
sitet. Dette bør tillegges vekt ved behandling i kommunens organer. Selskapene 
som trafikkerer banen må i tillegg pålegges å iverksette tiltak på dagens og fremti
dig materiell, slik at unødig støyplager påføres de omkringliggende boliger 

6) Erfaringer fra Gardermobanens utbygging 

Ved Gardcl'.-:1obanens fremføring ble det fra utbygger bevisst utnyttet at ooiigeJlcs 
takster ble redusert på grunn av båndlegging og dermed påbegynnende «forslum
ming» av boligområder forut for utbyggingen. I de grelleste eksemplene ble det 
etter det jeg erfarer fra utbyggers side solgt ut enkelte boligeiendommer etter at de 
var innlost, til en høyere pris enn det boligeieren i sin tid fikk utbetalt som 
erstatningsbeløp . 

Dette er en helt uakseptabel fremgangsmåte og må for all del unngåes. Det forut
settes at kommunen «setter ut vaktbikkjer» når utbygger valser frem, slik at vi 
unngår slike hendelser i vår kommune. 

Da g Jahn:;en Kampebr;'tt e n 1513 1100 S.lJld v l1--.1 
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Side 3 

7) Hva er tidshorisonten for en slik utbyggingsplan? 

Når kan en vente neste «bølge» med utbyggingsplaner for området? 

Er det gitt noen retningslinjer for hvor fremtidsrettet de nåværende planer er og 
bør være? 

Her bør kommuneadministrasjonen «presse» utbygger slik at når en først går til 
det skritt å gjennomføre en slik plan så må tiltaket ha en lengst mulig tidshori
sont. 

HilS~~/ 

Kopi: Jernbaneverket Region Sør, 3006 Drammen 

Dag Jahnsen Kampebr~ten 156 1300 Sandvika 
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HØRINGSUTTALELSE I FORBINDELSE MED NYTT DOBBELTSPOR 
SKØYEN - ASKER 

Viser til kommuneplan og Jernbaneverkets konsekvensutredning fase 2, i forbindelse med 
nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. 

For VESTRE JONG GARD er Ræverudlinja det beste alternativ, da andre alternativer for 
Ringeriksbanen vil rasere Jongsalleen og/eller bebyggelsen på Vestre Jong, noe som kulturelt 
og estetisk ville være tragisk. 

Ved Ræverudlinja vil dog 60-80 mål av gårdens jorder bli benyttet som riggområde og 
kulverttraseer. Dette innebærer enorme anleggsarbeider, til dels med svære maskiner, samt 
forlytting av ca. 50-60.000 m3 jord, som må lagres på andre deler av jordet (beslaglegger 
ytterligere ca. 25 mål). 

For å få en ide hva dette innebærer for jordbruket har jeg engasjert JORDFORSK til 
å utrede problemstillinger og mulige konsekvenser. 

Kopi av utredningen (hovedrapport og utdypning av tilleggsspørsmål) vedlegges. 

Utredningen fra Jordforsk er også diskutert i møte jeg har hatt med Jernbaneverket 
v/overingeniør Jan Erik Reiten og Jon Johannessen. 

Som det fremgår av utredningen er det en enorm og svært krevende oppgave å få ført arealet 
tilbake til rimelig bra jordbruk. 

Det er også store usikkerhetsmomenter om resultatet blir tilfredsstillende! 
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Jeg ber om møte med kommunen og eventuelt Jernbaneverket for å diskutere hvor realistisk 
det er å få tilbake gode jordbruksarealer, og/eller hva som måtte være alternative muligheter 
på området. 

Jeg har fått henvendelse fra Vennersborg AlS, som gjerne vil se på muligheten for 
omsorgsboliger i grønne "park omgivelser", samt at det tidligere har vært diskutert mer 
idrett/friluft/park formål for området. 

Jeg er innstilt på å diskutere slike løsninger fremfor å bli sittende med et 3. rangs 
jordbruksområde. 

Med vennlig hilsen 

~~~ 

KQpj: Jernbaneverket Region Sør, Plankontoret, 3006 Drammen. 
Jernbaneverket, Utbygging, v/overingeniør Jan Erik Reiten, 0048 Oslo. 

NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER; 
PROBLEMSTILLINGER FOR VESTRE JONG GÅRD I BÆRUM (49/1) 
VED VALG A V ALT Il; RÆVERUDLINJA 

EIER: ESBEN OUST HEIBERG 

Jordforsk er bedt om å vurdere eventuelle jordfaglige problemstillinger i forbindelse 
med utbygging av ny jernbanetrasee som vil krysse et areal dyrka mark i to 
miljøkulverter på gården Vestre Jong Gard i Asker. Dette arealet er i følge eieren 
regulert til jordbruk. 

Bakgrunn 

NSB skal bygge ut nytt dobbeltspor mellom Asker og Bærum. Fra Sandvika og sørover er det 
er skissert to alternative traseer som i anleggsfasen vil berøre et større areal dyrka mark på 
gården Vestre 10ng Gård; l) Indre/ytre linje og 2) Ræverudlinja. Over jordbruksarealet ved 
10ng er det forutsatt at jernbanesporene for begge alternativene skal legges i kulvert . Ifølge 
lernbaneverket Region Sør sin «Konsekvensutredning fase 2» kan det dyrka området 
tilbakeføres til jordbruksarealer etler avsluttede anleggsarbeider. 

I ovenfor nevnte konsekvensutredning sier Jernbaneverket om alternativ Ræverudlinja at «Når 
Ringeriksbanen blir en realitet, vil Ræverudlinja være det beste alternativet igjennom Jong
området fordi nytt dobbeltspor og Ringeriksbanen vil gå på samme spor. Ringeriksbanen vil 
da grene av fra dobbeltspor inne i fjellet lenger vest. Isolert sett vil dette alternativet være det 
dyreste, men seH sammen med Ringeriksbanen vil det være det rimeligste.», Jordforsk er 
derfor bedt om å se på mulige jordfaglige problemstillinger ved alternativ Ræverudbanen. 

Miljøkulvertlkulvert er av Jernbaneverket definert som «Kunstig tunnel, overbygget 
jernbanetrase. Vanligvis utført ved at man først graver en dyp skjæring, støper inn kunstig 
tunnel, fyller masse rundt denne og til slutt kan f.eks. veger og hager legges oppå.». 

Linjebeskrivelse for RæverudJinja 
I følge beskrivelsen for traseen, vil Ræverudlinja gå i to ulike spor over jordene på Vestre 
lang Gård; vestgående spor ca 600 m langt og østgående spor ca 550 m. Taket på kulvertene 
vil ligge under terreng. Det er ikke sagt noe om hvor dypt taket vil ligge, men Jernbaneverket 
antyder at en i detaljplanfasen vil vurdere om kulvertene kan legges noen høyere enn det som 
er tegnet inn på planene for å redusere gravearbeidene i området og for eventuelt å bruke noe 
av overskuddsmassene til å løfte opp terrenget rundt kulvertene. 

Et areal på ca 50 dekar av eiendommen Vestre Jong Gård vil bli berørt i anleggsperioden slik 
at en på påregne arealet ute av drift i 2-3 år. 

Berørt jordbruksareal - beskrivelse 

Jordart 
NIJOS (Norsk institutt for jord- og skogkartlegging) har beskrevet den berørte jorda på Vestre 
Jong Gård ned til l m dybde. Løsmassene i forkastningene/forsenkningene i området er 
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havavsetninger. Jordsmonnet i ploglaget og ned til 70-80 cm er hovedsakelig siltig lettleire til 
siltig mellomleire. Under dette er det enda mer finkornig jordsmonn. Jordsmonnet er fra 
naturens side dårlig drenert eller ufullstendig drenert, Dette betyr at det er nødvendig å ha 
fungerende grøfter for å drive effektivt jordbruk på arealet. Dybden til fjell varierer i følge 
Jernbaneverket fra 3 til 12 m, 

Hydrotekniske anlegg 
Jorda er i følge eieren drenert, Det har ikke lykkes å framskaffe fullstendige opplysninger om 
grøftesystemene, men det foreligger grøfteplan fra 1957 for 23 dekar av et areal sydøst for 
husene på gården samt et dokument som tyder på at en bekk som har sin utspring i 
Tanumåsen går i lukket avløp gjennom jordet. 

Helling 
Arealet er flatt til svakt hellende (O - 6 % helling) og er lite erosjonsutsatt, 

Drift 
Arealet er bortforpaktet og det dyrkes korn. I følge eieren er jorda lite tørkeutsatt og gir gode 
avlinger. Siltinnholdet bidrar sannsynligvis til en oppadgående (kapillær) vanntransport, 

Mulige problemstillinger ved en utbygging av Ræverudbanen 

I den videre beskrivelsen forutsettes at masseoverskudd som fraktes ut av tunnellinnslaget l 
ikke skal deponeres eller midlertidig deponeres på anleggsområdet. Et slikt alternativer 
skissert i et eget punkt, 

Pakking 
I anleggsperioden vil G,aekar av jordet bli brukt som riggområde for maskiner, utstyr og 
transport av masser fra tunnel. En slik virksomhet vil påføre jorda trykk og dermed 
pakkeskader. Pakkeskader i dyrka jord vil generelt gå ut over jordkvaliteten og dermed føre til 
lavere avlinger. Skadeomfanget vil avhenge av hvilke tiltak som gjøres i forbindelse med 
anlegget (matter eller annet). 

For å unngå ~av den mest verdifulle jorda, vil det ut fra et jordbruksfaglig synspunkt 
være det beste være å fjerne all dyrka jord ned til grøftesystemet før anleggstrafikken tar til. 
Fjerning av mat jordlaget bør skje i to omganger: Først selve plogsjiktet ned til 30 cm eller 
dypere avhengig av matjorddybden og deretter resterende jord ned til grøftesystemet. Deretter 
bør en legge egnede matter som underlag for transport mm for å unngå pakking i dypere lag. 
Selv med matter må en regne med trykkskader nedover i jorda, noe som bl a kan gå ut over 
vannledningsevnen og muligheter for rotutvikling. 

Matjorda føres tilbake i omvendt rekkefølge etter at anleggsarbeidet er over. Dersom 
tilliggende arealer (dyrka jord) blir benyttet som midlertidig deponi for matjord mm, vil det bli 
pakkeskader også på denne jorda og det vil ta tid å rette opp også disse skadene. 

Skader på dreneringssystemet 
Trykkbelastninger over 2-3 år på siltIleire vil sannsynligvis medføre skader dypt ned i jorda. 
Uavhengig av fjerning av eksisterende dyrkingsjord eller ei, er det overveiende sannsynlig at 
dagens dreneringssystem (inkludert rør for lukket bekk) vil bli utsatt for så store skader under 

anleggsarbeidet at det blir behov for å grøfte på nytt etter at anleggsperioden er over. Dette 
gjelder både selve anleggsarealet og areal som eventuelt tas til midlertidig deponi for matjord. 
Uten at vi vet hvordan eksisterende dreneringssystem går i dag, er det sannsynlig at et nytt 
dreneringssysem delvis må være adskilt fra overforliggende areal dersom terrenget skal heves 
over kulvertene. 

Tørke/behov for vanning 
I dag er det i følge eier svært sjelden behov for vanning av arealet. Dette kan tyde på at 
grunnvannet på arealet ligger like under dagens grøftesystem og at det skjer en kapillær 
transport av vann opp til plantenes rotsystem. Om det etrer anleggsarbeidet kan oppstå 
tørkeproblemer, er avhengig av flere faktorer. For det første kan dybden på dyrkingsjorda over 
kulvertene og eventuelt formen på jorda over kulvertene ha noe å si for vannforsyningen. For 
det andre kan en senket grunnvannstand på grunn av drenering av kulvertene hindre kapillær 
vanntransport fra grunnvann i områdene rundt kulvertene. 

Hvis løsningen for Jernbaneverket blir å løfte terrenget over kulvertene, vil det blir større 
avstand til grunnvann. Noe areal bli mer eksponert for sol/vind og kan tørke ut raskere enn 
den øvrige jorda. Dette vil imidlertid avhenge av formen på terrenget, noe Jernbaneverket ikke 
har·beskrevet. Det vi vil peke på her, er at det i tilfelle en heving'av terrenget vil være 
gunstigere driftsmessig å løfte arealet mellom kulvertene slik at det blir en rygg som omfatter 
begge kulvertene i stedet for en rygg over hver av de to kulvertene. (Rent estetisk vil det falle 
mer naturlig i terrenget med en rygg i stedet for to.) En rygg i stedet for to vil også redusere 
risikoen for uttørking av deler av arealene. Hellingen fra ryggen og til dagens nivå på arealet 
bør være så liten som mulig og ikke overstige 6 % for å unngå erosjonsproblemer. For å få 
arealet til å fungere noenlunde likt med slik vanntransporten sannsynligvis skjer i dag, bør en 
sørge for å legge et lag med tette masser på ca 2 m dybde for å få til en vannmetning i perioder 
utenom vekstsesongen. 

En jorddypde på minimum 2 m (etter at massene har satt seg) over kulvertene vil være 
nødvendig for at jorda over kulvertene ikke skal bli tørkeutsatt og for få til et nytt rasjonelt 
dreneringssystem for arealet. 

Erosjon 
Arealet kan i dag karakteriseres som lite erosjonsutsatt pga liten eller ingen helling. Jordarten 
på stedet muliggjør erosjonsskader dersom terrenget løftes over kulvertene. Hellingslengder 
og -grad vil avgjøre potensielle erosjonsproblemer. 

Vibrasjonsskader 
Vibrasjoner i grunnen som følge av jernbanetrafikk er av Jernbaneverket beskrevet ut fra 
eventuelle problemer i forhold til bebyggelse. En kan imidlertid tenke seg at også 
jordstrukturen kan bli påvirket av vibrasjoner fra jernbanen slik at det kan jorda blir tettere . 

Ved tilbakeføring av dyrkingsjorda etter anleggsarbeidet, er det nødvendig å få til en jevn 
tilføring slik at del ikke blir ujevne setninger og dermed forstyrrelser i dreneringssystemet. 

Avlinger 
Det vil bli 100 % avlingssvikt i de årene arealet er ute av drift. Videre kan en regne med 
avlingssvikt i noen år framover som følge av pakkings/strukturskader både på berørt 
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utbyggingsareal og areal til midlertidig deponi av matjord. Omfanget av avlingsnedgangen er 
avhengig av hvordan mat jordlaget tas hånd om før Jernbaneverket tar i bruk orruådet, dvs 
hvor dypt dyrkingjorda fjernes og hvor raskt arealet kan rehabiliteres (tilbakeføring av matjord 
og ny drenering) elter at kulvertene er ferdige. Ved en skånsom behandling (midlertidig 
deponering og tilbakeflytting) av matjord ned til grøftesystemet, er det mulig å rehabilitere 
arealet til normal produksjon etter noen år. De første årene må en regne med en 
avlingsnedgang, men avlingspotensialet langt på veg er mulig å gjenopprette dersom en over 
kulvertene får en akseptabel tykkelse på jordlaget (>2m) og at dette er utført som beskrevet 
foran. 

Alternativ med oppfylling av sprengmasser 
Dersom Jernbaneverket velger en løsning der de ikke graver kulvertene dypt ned i bakken, 
men løfter terrenget betydelig, vil det bli behov for å tilføre masser mellom og eventuelt på 
sidene av kulvertene. Jernbaneverket har også antydet at det kan bli akutelt å deponere 
sprengmasser fra tunnel i fjell vest for Jong-jordet. Slike masser kan tilføres uten at det fører 
til ulemper for drenering og drift bare de legges dypt nok under løsmassene, helst dypere enn 
2,5 meter. 

Kort vurdering av drift og avlingspotensiale i framtida 

Ut fra det grunnlagsmaterialet vi har sett så langt og de forutsetningene vi har lagt til grunn 
her, vil det isolert sett ikke medføre vesentlige ulemper for fremtidig drift av arealet at det blir 
bygget to kulverter for togtrafikk gjennom området. Bruken av arealet som riggområde og 
fram.føringen av kulverter kan imidlertid føre til avHngsleduksjon noen år elter at arealet er i 
drift igjen. Den største utfordringen kan være å få til en like god naturlig vannforsyning rundt 
kulvertene som arealet har i dag. Uten kunstig vanning enkelte år kan arealet over og på siden 
av kulvertene i fremtiden få et noe lavere avlingspotensiale enn det har i dag. 

NYTT DOBBELSTSPOR SKØYEN - ASKER; 

PROBLEMSTILLINGER FOR VESTRE JONG GÅRD I BÆRUM 
(49/1) VED VALG AV ALT. Il; RÆVERUDLINJA. UTDYPING AV 
TILLEGGSSPØRSMÅL 

EIER: ESBEN aUST HEIBERG 

l. Jordforflytling 

Det er transporten av masser som normalt påfører jorda de største trykkskadene . 
Trykket av selve jordmassene på lagringsstedet vil gi langt mindre pakkingsskader 
forutsatt at jorda lagres i ikke mer en f eks 2 m høyde . H vor store skader som 

. oppstår, er bla a avhengig av type maskiner som brukes og hvor bløt jorda er under 
arbeidet. Jo tørrere jord - jo mindre trykkskader. 

Det anbefales å legge matter/duk under de tilkjørte jordmassene for å beskytte 
underlaget og å lette tilbakeføringen av matjorda. Det bør brukes maskiner og utstyr 
som gir lavest mulig trykk på underlaget ved transport av massene, dvs lette 
maskiner. brede dekk og lavt lufttrykk. På transportvegene i det midlertidige deponiet 
bør det legges ut tykke matter for il unngå de største skadene, men her må en regne 
med pakking dypere ned i jorda uansett. 

Hvis vi forutsetter at dyrka jord brukes som midlertidig deponi for 50 000 m3 

matjord, vil en med lagring i 2 m tykkelse. ha behov for ca 25 dekar depot areal. 

Jordforsk har arbeidet med en rekke saker der masseforflytning har vært tema. Slike 
saker er i prinsippet avsluttet når rapport med anbefalinger foreligger. Vi har 
imidlertid ikke mottatt tilbakemeldinger som tyder på at tiltakene ikke lot seg 
gjennomføre. 

2. Jordpakking 

Tida som går med til restaurering av jorda etter at den er utsatt for pakkeskader. vil 
variere med skadeomfang. Tyngden av maskinene har betydning for hvor dypt jorda 
blir pakket. Dersom aksel belastningen er mindre enn 5-6 tonn. vil jorda pakkes i de 
øverste 30 cm av jordsmonnet. Da vil vanlig pløying være nok til å utbedre skadene. 
Tyngre utstyr gir pakking av undergrunnsjorda. Pakkingsskader i undergrunnsjorda er 
langvarige pil jord av denne typen som her er snakk om (si Itig lettleire ). 

Ved å utføre arbeiLlet på det midlertidige deponiet som beskrevet ovenfor (maskiner 
og utstyr som gir lav t markrykk til å transportere massene til og fra, og at arbeidet 
utføres når jorda er lOrreSl mulig) - forventes følgeilde skadeomfang: 
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- avlingstap tilsvarende 50 % i 2 år, deretter 

- avlingstap tilsvarende 10 - 20 % i 10 år. 

Etter at deponiet av matjord er fjernet, må jorda grøftes på nytt dersom 
grpftesystemet er blitt skadet. Dersom en bruker tyngre maskiner enn forutsatt 
ovenfor, blir det pakking av undergrunnsjorda. Slike pakkeskader kan ta flere tiår å få 
rettet opp, i noen tilfeller kan de være uopprettelige. Jordløsning ned til 50 cm med 
egnet jordløsningsredskap kan i noen tilfeller gi positive resultater, men kan under 
uheldige forhold gjøre tilstanden verre. 

3. Vibrasjonsskader 

Vi kjenner ikke til undersøkelser som viser hvor stor skade slike vibrasjoner kan føre 
til. Evt vibrasjoner kan pakke jorda noe, men massene vil stabilisere seg etter relativt 
kort tid. Eventuelle skader vil være «evigvarende», men hvor mange prosent 
avlingstap dette kan utgjøre, er vanskelig å vite uten at det gjøres spesielle 
undersøkelser. 

4. Grunnvann 

Vi antar at Jernbaneverket ved bygging av kulverter vil drenere jorda rundt 
kulvertene til under kulvertnivå. Senking av grunnvannet vil få følger for 
vannforsyningen til plantene. Grunnvann som står under 2 m dyp, vil normalt ikke 
kunne forsyne plantene ved en vertikal vanntransport. Et unntak er hvete som under 
gunstige forhold kan ha rotsystem ned på 4 m dyp. 

s. Tilbakeføring til jordbruk? 

Vi har konkludert med at dette arealet som vi tror er et ganske produktivt areal, er 
mulig å sette i stand til jordbruksdrift. Det er imidlertid klart at tilbakeføring til 
jordbruk etter bygging av kulvertene vil blir kostbart for utbygger uten at det er 
beregnet kostnader for dette. 

Om det er rasjonelt å bruke store ressurser på dette, er et spørsmål av både 
miljømessig og samfunnsøkonomisk karakter, og et svar på dette vil kreve nærmere 
utredninger og samarbeid med andre institusjoner. 
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Angående banetrase for tunnel vest av Lysaker, vestlig utløp. 

Undertegnede har bolig som blir berørt av foreslått tunnel vest av Lysaker. Boligen grenser til 
jernbane og avmerket på kart med "mulig innløsning" sammen med tre andre nabo-eiendommer. 
Innløsning kan bli aktuelt ved bygging av midlertidig spor syd for dagens linje, eller ved at kulvert 
kommer for nær de aktuelle boligene. Dette gjelder både alternativ H1 Bog H2B, med referanse 
til telefonsamtale, Petter Grimsgård. NSB. 

Vi er innforstått med at innløsning kan bli aktuelt for alternativ H 1 B på grunn av sportetthet og 
begrenset plass for anleggsvirksomhet. Alternat iv H2B er imidlertid mindre plasskrevende og 
burde kunne gi rom for et bedre trasevalg . Plassering av kulvert kloss opp mot de fire aktuelle ' 
boligene synes her unødvendig (Fig.1 og skisse under). 

Vi foreslår alternativ plassering av tunellmunning for alternativ H2B like nord for dagens linje 
ved at ny linje rettes ut (Alt. 1 markert rødt på kartfig.2), eller hvis dette blir for trangt; nær skissert 
hurtigtog spor for alternativ H1 B (Alt .2, Gul) . Et lokalspor vil bli smalere og ligge betydelig dypere 
enn skravert fjenspor til H 1 B (fig. 1 ) slik at lokalspor ikke trenger medføre ekspropiering ved 
tunellmunning. 

De viktigste fordelene med tunellmunning nord for dagens spor vil være: 
1) Færre eller ingen boliger fryktes ekspropiert 
2) Redusert anleggsarbeid ved at: 

- NSB kan bruke dagens linje i anleggsfasen 
- Bane senkes ned i løsmasser fremfor sprenges i fjell kloss opp i fire bolighus (alt1) . 

3) Bjørkealleen syd for linjen kan spares 
4) Enklere støyskjerming (se figur) hvis huset vårt blir stående og kulvert ikke bygges . 
5) Rettere jernbanelinje 

1:1 
~ 



Mulige komplikasjoner 
En jernbane nord for dagens linje vil bli liggende inne på Myra Barnepark samt Speiderhustets 
areal. Disse arealene kan tenkes tilbakeført ved at kulvert forlenges noe. Strekningen utgjør ca. 
20m i følge tegninger i kommunedelplan (fig.1) og NSB konsekvensutredning , kortversjon 
(fig .8.5.3) . I dataljkart i NSB konsekvensutredning (fig.B12-2, kartfigur 2) er linjen lagt noe 
grunnere, og kulvert må i henhold til denne versjonen forlenges noe mer for å oppnå full 
tilbakeføring (markert blått på kart 2). En forlengelse av kulvert forbi husklyngen rundt gamle 
myra stasjon vil i uansett være velkommen for å fjerne svært sjenerende støy fra alle dag- og 
nattgående godstog. 

Om taket på kulvert blir liggende over dagens plan (hvis detaljkart B12-2 i konsekvensutredning 
legges til grunn og øvrige kart er misvisende) behøver dette ikke være noen stor ulempe. 
Terrenget kan heves tilsvarende i hele dalbunnen, noe som vil bedre sol-forholdene i tilbakeførte 
områder og kunne ta imot en betydelig del av utsprengt tunelImasse. Delvis mellomlagring for 
redusert transportbehov burde være mulig i nærområdet tatt i betraktning de store ubygde 
arealer som finnes her. 

En eventuell hevning av terreng med steinfylling på vår eiendom vil fjerne bjørkealleen samt en 
mengde andre større trær, men dette er likevel langt å foretrekke fremfor mulig ekspropriering. 

Alternativt kan terrengtilpasning minimaliseres ved at banen blir liggende ca 2 m dypere. 

En nødvendig forskyving av banen 10-20 meter mot nord mot et tilkoblingspunkt vest for 
Frembanen vil redusere Tennisklubbens arealer, men øke arealene tilsvarende på 
Frembane-siden. Tennsklubbens tapte arealer kan trolig re-allokeres, f.eks mot øst ved at 
Barnehave eller Speiderene flylter til nedlagte jernbanelinje nærmere Lysaker. Uansett mener vi 
at Tennisklubbens eventuelle tap ikke bør veier tyngre enn ekspropriasjon av fire privatboliger (+ 
trolig også Frembanens klubbhus) . 

Håper dette brevet kan tas som støtte til alternativ H2B fremfor H 1 B, samt få NSB til å flytte 
tunellmunning i alternativ H2B mot nord slik at mulig ekspropriasjon unngås. 

Vennlig Hilsen 

~~~ ~~-A 

Vedlegg : 
- Fig 1: Kartutsnitt kopiert fra fig .8.5.3 
i NSB' s konsekvensutredning, fase 2. 
Kortversjon. 

-Fig 2: Kartutsnitt kopiert fra fig .B12-2 
i NSB's konsekvensutredning , fase 2. 
Påtegnet er alternative linjeføringer. 
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1324 LYSAKER 

PLAN 00 BYGNINGSETATEN 
BÆRUM KOMMUNE 

1301 SANDVIKA 

30. ~mber 19Q7 

FAX: D7 50 04315 

VEDR. FORSlAG nL JERN8ANeTRA8~ MEllOM VOtL8VN OG MARSTRANDERVN . 

Vi vil pi det ster1(8Ste protestere mot 81 jembønespornne legges ipent mellom VoIlsvn og Marslrand8tvn. 

Da det pr. i dag er store sWyplager I området med to spor. vil en dobling v:'I sporene og støyen gjere 
omnldet uboboeIig. Hvil jembenetraseeo def1mot ble Itgt i Iwlv~ (lunneQ ville ØyprobIerneoe Ikke 
tOlVerres. Vi h4per Bærum Kommune ser den fremtidige gevinsten i li gA inn for denne løsningen. både 
når det gjelder bomiljøet og den IIkOllOmiske Siden ved sparing av kostnader tU støysijenning av boliger og 
utemililt. 

Her i omridClt er beboeme igang med j organisere ~ for pi den måt~n bli bedre hørt i saken. Ønsket er 
, bistå kommunen med , f~ bomiljNC. i;ke forverre det . 

Da vi er nænneste nabo ønsker vi å rå tilsendt planer og aokumemer I saken, slik at vi har mulighet l il A 
følge med i sakeos utvikling 

Med hilsen 

I( ei fI. . 'P.J'x-" . 
Knut & Hikje Paulsen 

~ 



)~r 

i : .)Lr j jj::J1 

Roar Amundsen 
Damveien 14 
1300 Sandvika 

Bærum Kommune 
p lana 'Idel ingen 
Postboks 124 
1301 Sandvika 

Sa: . 

@ Jernbaneverket I Ka:,_kod:] 

ql-/-Ll'i g .... ....... . 
A':. 

Arkivbet.: •.••• .u~. ?3.;.? ............ . 

Sandvika 15. september 1997 

KOM.MUNEDELPLAN, NYTT DOBBELTSPOR SKØYEN - ASKER 

Undertegnede er eier av Jongsåsveien 6 (S 1/45 og 5l/131) i Sandvika, og således berørt av ovennevnte. 

I tillegg til kommunedelplanen med konsekvensutredningen, har jeg fatt tilsendt, fra Jernbaneverket. en 
noe mer detaljert plan over området rundt min eiendom. Av alle planer fremgår det forsåvidt at min 
eiendom ikke direkte vi l bli berørt av selve sporet, men at deler av eiendommen likevel båndlegges, samt 
at adkomstforholdene til eiendommen berøres sterkt. 

Jeg har ferdige planer for bygging av nærings-/kontorbygg på eiendommen, og er også innstilIt på å 
realisere disse planene i nær fremtid. Trasevalg og linjeføring vil således i stor grad kunne påvirke min 
mulighet for å realisere mine planer, og dette igjen få store økonomiske konsekvenser. 

For å redusere såvel mine ulemper som erstatningsutbetalinger, mener jeg at noen punkter bør søkes 
ivaretatt i den videre planlegging i området. Disse punktene er: 

l. Ved valg av Ræverudlinjen, og således bare ett spor forbi tomten, bør delte trekkes lengst 
mulig vekk fra min tomt og innkjørsel, dvs. lengst mulig mot nord. Dette vil heller ikke for 
andre være til ulempe. 

2. Adkomstforholdene til eiendommen bør allerede nå ivaretas, ved at ny adkomst sikres ved 
stadfestelse av planen i området. Herunder gjør vi oppmerksom på at vi har tinglyst rett til 
adkomst over Jongsåsveien 4, men at denne ikke er ivaretatt på noen plan i området. Dette 
ønskes innregulert i forbindelse med kommunedelplan/reguleringsplan. 

3. Dersom det vil kunne påvirke byggelinjer og således utnyttelse av min eiendom, bør evt. 
kulverten ved inngang til tunnellen bygges noe lenger ut mot nordøst, mot Sandvika sentrum. 

Jeg håper ovenstående punkter blir ivaretatt, og ber også om et tilbakespill på hvordan jeg skal forholde 
meg videre i forhold til de planene jeg har i området. 

Jeg ser frem til et godt samarbeid for å sikre et best mulig resultat for alle parter. 

Med vennlig hilsen ( 

1? c?---Cc4 ;; /J ---:-:;~) ~ 
Roar AnlUnusc( ~ v 

Kop i: Bæru m Kommune, Rådmannen v/Harald Skjønsberg. Postboks 23 , 130 I Sandvika 
Jernbancverket, region sør, planavdelingen v/Grimsgård, Strømsø torg t, 3006 Drammen 
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l k)) 1 SEIM-HAUGEN, t: ~ STEENSTRUP&CO. O 

ADVOKATFIRMA DA . MNA 

Jernbaneverket Region Sør 
Plankontoret 

t. -:lr', nt ~ J~r'~>Janev.:. j,- C1 ':J 
r, ~.· .·.Cj c·:·\·:q iJL..J J t..J C:j 

Led Ch/. Hattsang 

Te'Je HenS/ud 
Einar I. tohne 

Pe,Omreng 

3006 DRAMMEN 
~ 2:./l c~ ./l r.: .....•..•• L ....... ······· Thor Henning Pedersen 

Carsten Aoshauw 

Vå, lei 
OUI lei. OS-H/mjj 

Sak nr.: 83/97, 53/97 

Ansv. adv 
In cha/ge 

Odd Seim-Haugen 

Odd Se"n-Haugen (H) 
Fredlik Bugge S,verts 

Hans Ch/. SleenSltup 

Telte SØlensen 
TOl Vale 

(Hl : Høyestelettsadvokat 

l oktober 1997 
Oslo. 

Nytt dobbeltspor Skøyen - Asker. Merknader til konsekvensutredningen på vegne av eierne 
av Jongsbruvn. 3A: Kaare A. Jensen og Jongsbruveien 3B: Berit Røgeberg og Gunnar Steen 

Hansen. 

1. 

2. 

3. 

Mine parter. 

Kaare Jensen og Berit Røgeberg og Gunnar Steen Hansen er far, datter og svigersønn, bosatt i 

Jongsbruvn. 3A og B. 

Eiendommens beliggenhet. 

Eiendommene er i henhold til konsekvensutredningens fase 2, beliggende i område 8, 

Sandvika - Jong. 

Konsekvenser for eiendommene. 

Konsekvensutredningen fastslår under punktet "Terrenginngrep" i vedlegget til kortversjonen 

at: 

"Dette medlører store inngrep i boligområdet ved jernbanen og Jongsbruveien i 
anleggsperioden ..... ". 

De konkrete konsekvenser er at begge eiendommene - Jongsbruveien 3A og Jongsbruveien 
3B - må innløses og rives dersom dobbeltsporet Skøyen - Asker og avgreninger til 
Ringeriksbanen gjennomføres i henho ld til de fremlagte planer. 

Post POB. 1 3~8 V,ka. N·0113 Oslo Konlo/IOIl,ce: F"dIIOI Nansens pl. 5. Oslo Forelak,reg,Sle,el NO 97441:\5931 
Tel.: (47) 22 33 01 30 Fa.: (47) 22 JJ 01 39 
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Konsekvensutredningen utreder imidlertid bare de to alternativer som foreligger. 

Alt. I - Ræverudlinjen og 
Alt , 2 - Ytre/indre linje . 

Innsigelse mot konsekvensutredningen. 

Konsekvensutredningen fastslår de meget omfattende og brutale inngrep i bl.a. boligområdet i 
Jongsbruveien som anlegget etter de foreslåtte planer vil innebære. De betydelige inngrep, 
som Jernbaneverket selv påpeker vil finne sted i boligområdet ved jernbanen og i 
Jongsbruveien, burde tilsi at Jernbaneverket også hadde utredet andre trasealternativer som 
hadde blitt konsekvensutredet og fremlagt til vurdering for det folkevalgte organ . Det blir 
således gjort gjeldende at det foreligger en feil i grunnlaget for konsekvensutredningen at 
Jernbaneverket ikke har utredet andre alternativ, i tråd med uttalelsen fra Bærum Kommune 
om Ringeriksbanens KU I den 01.02. 1995, hvor det bl.a. ble bedt om at trasevalget skulle 
legges slik at 

"inngrep ved Jong kunne unngås", 

På vegne av mine klienter anmoder jeg derfor om at Jernbaneverket også utreder andre 
trasevalg som i mindre grad berører utsatte boligområder, og foretar en konsekvensutredning 
av disse alternative trasemuligheter. 

* * * * * 

Jeg ber om å bli holdt løpende orientert om det videre reguleringsarbeid i saken på vegne av mine 
klienter. 

Dersom De har noen spørsmål eller bemerkninger, ber jeg vennligst om å bli nærmere kontaktet. 

M~d v nlig hilsen 
SEI , ':HAUGEN:J-sl'EENS 
fl /-7 ,. ' 

,'l/rc:t/1k~ 
dd Seim· Haugen 

Kopi: 
Kaare A. Jensen , Jongsbruvn . 3A, 1300 Sandvika. 
Berit Rogeberg og Gunnar Steen Hansen, ]ongsbruvn. 3B, 1300 Sandvika. 
Bærulll Kommune, Rådmannen, Postboks 23, 130 I Sandvika (Nytt dobbehspor Skoyen·Asker. kOl1lll\ullcJclplan) 

9~y t SEIM-HAUGEN, 

(\ : \) ~ STEENSTRUP&CO. 
--.~~~-~----~------~ 

ADVOKATfiRMA DA 

Bærum Kommune, Rådmannen 

Postboks 23 

ernbanoverket EJ 
. .. "eN I A'~~ I'/:-r Df\ ,\". ", _ y'1L1 V? ... 

S '~/C o" . nr .: ..• ~.} ..••••• ••....... 

c, ID 5)-2. .......... . Arkivbet ,: ••.••.••••.••••.• 

Ler' Cht. Hartsang 

Teqe Hensrud 

Einar I. Lohl1e 

Per Omreng 

Thor Henning Pedersen 

Carsten Roshauw 

1301 SANDVIKA 
Odd Seim-Haugen (Hl 

Fredok Bugge S,verts 

Hans Chr. Steenstrup 

Teqe Sorensen 

V åt re f 

Our fe i 

OS-H/mjj 
Sak nr.: 83/97, 53/')7 

Ansvadv 

In charge 

Odd Seim· Haugen 

TOI Vale 

(Hl . Høyesterettsadvokat 

OSlO 

l oktober 1997 

Kommunedelplan - Nytt dobbeltspor gjennom Bærum. Protest på vegne av Kaare A. Jensen 
som eier av Jongsbruvn. 3A og Berit Rogcberg og Gunnar Steen Hansen som eier av 
Jongsbruvn. 3B. 

1. Mine parter. 

Kaare Jensen og Berit Røgeberg og Gunnar Steen Hansen er far, dutter og svigersønn, bosatt i 
Jongsbruvn. 3A og B, 

2. Eiendommens beliggenhet. 

3. 

Eiendommene er i henhold til konsekvensutredningens fase 2, beliggende i område 8, 
Sandvika - Jong. 

Kommunedelplan. 

Den fremlagte kommunedelplan/høringsutkast, august 1997 . behandler forsåvidt angår 
området Sandvika· Jong, utelukkende to forslag : 

Alt . l . Ræverudlinj en og 
Alt. 2 . Ytre/indre linje . 

POSI PO o tJ.! 8 V,kd N -0 1! 3 Oslo Kontufl OH,ce rr ,dl jo l n :msens pl ~ Oslo f-Ore :JkS1eYlsh:!·/e t NO 9/J-lB!J C:Ul 

Tel. : (4 7) 22 33 0130 Fax: (47) 22 33 Ot 39 

LUflO ·AMEHt CAN LAWYFHS GROUf' 

MNA 
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Bærum Kommune har allerede i uttalelse om Ringeriksbanen KU l, den O 1.02.1995, bedt 

"spesielt om at det blir tatt tilstrekkelige hensyn til å minimalisere inngrepene i Jong. 
Det ble også bedt om at traseen ble vurdert lagt med avgrening fra nytt dobbeltspor 
lenger mot vest, slik at inngrep ved Jong kunne unngås". 

Dette har imidlertid ikke furmet sted, idet Jernbaneverket utelukkende har kjørt videre på sine 
primære ønsker om trasevalg, uten hensyntagen til de lokale ønsker som er uttykt gjennom 
kommunestyrets uttalelse av 01.02.1995. 

Av Jernbaneverkets konsekvensutredning, fase 2, vedlegg til kortversonen - Områdevis 
beskrivelse for Bærum - fra Jernbane datert mai 1997, fremgår det vedrørende område 8, 
forsåvidt angår terrengirmgrepene, (se side 124, tredje spalte, 2 avsnitt), at: 

"Dette medfører store irmgrep i boligområdet ved jernbanen og Jongsbruveien i 
anleggsperioden ... . " . 

Det konkrete trasevalg etter begge de to alternativer som foreligger, medfører at mine parters 
eiendommer - Jongsbruvn. 3A og Jongsbruveien 3B, må innløses og rives . 

Protester mot kommunedelplanen. 

Kommunedelplanen slik den nå er fremlagt, utreder ikke "flere trasealternativer" cnn de to 
forannevnte, alt. l og alt. 2. 

Bærum Kommune har i forbindelse med sin kommunedelplan, som er utarbeidet i 

"et godt og nært samarbeid med Jernbane, Region Sør" 

i sin helhet basert seg på Jernbaneverkets to hovedforslag, uten at Bærum Kommune i 
tilstrekkelig grad har hensyntatt sine egne uttalcJser om i størst mulig å unngå inngrep i 
Jongområdet som Jernbaneverkets konsekvensutredning selv karakteriserer som "store 
inngrep i boligområdet". 

Det vil bli hevdet at det er en saksbehandlingsfeil som har betydning for det fremlagte 
resultat, at Jernbaneverket ikke er pålagt å utrede ytterligere alternative reguleringsmuligheter 
for traseen i samarbeid med Bærum Kommune. 

Med dagens moderne nnleggsteknikk burde det være mulig å legge traseen på en annen måte 
uten de store inngrep i boligområdet med de konsekvenser nt bl.a. eiendommene 
Jongsbruvn . 3A og 3B må irmloses og rives p.g.a . det trasevnlg som nu er valgt. 

3 

På vegne av mine klienter protesteres det derfor mot det trasevalg som kommunedelplanen 
legger til grunn for nytt dobbeltspor gjennom Bærum, med avgrening til Ringeriksbanen. 

Jeg ber om at Bærum Kommune i samarbeid med Jernbaneverket utreder også andre alternativer 
som i langt mindre grad berører det aktuelle boligområdet på Jong, og spesielt eiendommene 
Jongsbruvn. 3A og 3B. 

* * * * * 

Jeg ber om å bli holdt løpende orientert om den videre behandling av kommunedelplanen på vegne 
av mine klienter. 

Dersom De har noen spnrsmål eller bemerkninger til foran stående, ber jeg vennligst om å bli 
nærmere underrettet. 

Mec;yvennlig hil 

~!M-HAU 

Æ~L-VV"~'""'i~"":/?r'T/--_____ 
. Odd Seim-Haugen 

Kopi : 
Kaare A. Jensen, Jongsbruvn . 3A, 1300 Sandvika. 
Berit Rogeberg og Gunnar Steen l-lansen, Jongsbruvn. 3B, 1300 Snndvika. 
Jernbane, Region Sør, Plankontoret, 3006 Drammen. 
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