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FORORD

Malet for jernbanen er a tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dek-
ker samfunnets behov for transport, og som fremmer regional utvikling. Jernbanen er en viktig del av
Igsningen pa fremtidens transportutfordringer. Derfor vil jernbane f& en stadig starre og viktigere rolle,
bade innen person- og godstransport. For persontransport gjelder dette saerlig rundt de starste byom-
radene.

Samtidig er jernbanen mer enn et transportsystem. Jernbanen er ogsa en katalysator for utvikling,
bade lokalt og regionalt. Jernbanen er sveert viktig for & skape integrerte bosteds- og arbeidsmarke-
der. Derfor bygger vi i Bane NOR ikke bare spor; vi bygger ogsa samfunn.

Pa denne bakgrunn fremmer Bane NOR forslag til kommunedelplan for dobbeltspor pa strekningen
Gulskogen—Hokksund i Drammen, Nedre Eiker og @vre Eiker kommuner. Planen er utredningspliktig i
henhold til forskrift om konsekvensutredninger for planer etter Plan- og bygningsloven.

Hensikten med et dobbeltspor er & tilby gkt kapasitet pa strekningen. Dette vil muliggjgre akt frekvens
for person- og godstrafikk pa den gstre delen av Sgrlandsbanen (Drammen—Kongsberg).

Foreliggende konsekvensutredning danner grunnlag for anbefaling av korridor i kommunedelplanen
for dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund.

Norconsult er Bane NORs radgiver i arbeidet med kommunedelplan, konsekvensutredning og teknisk
hovedplan.

Oslo, 29.05.2017

For Bane NOR

Randi Irene Mona
Prosjektleder
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SAMMENDRAG

Bakgrunn og formal

Jernbanen bidrar til & skape attraktive og konkurransedyktige storbyomrader. Utvikling av togtilbudet
skjer ut ifra samfunnets langsiktige behov. Jernbanens store fortrinn er hastighet, kapasitet, trafikksik-
kerhet og milja.

De aller fleste reisene pa jernbane i Norge er knyttet til de fire storbyomradene (Oslo, Bergen, Trond-
heim og Stavanger). Storbyomradene er definert slik at de dekker et omrade pa 100 kilometer rundt
bysentrum [1]. «Ytre omland» er definert som 50-100 kilometer fra sentrum. Her skal det minimum
veere to avganger for persontog per time i grunnrute. Dobbeltspor er viktig for at jernbanen kan bidra til
a oppfylle nullvekstmalet i personbiltrafikken. Dobbeltspor er ogsa en sentral forutsetning for & reali-
sere kravet om minimumsfrekvens. Dobbeltspor bidrar derfor til & styrke jernbanens konkurransekraft.

Jernbanestrekningen Gulskogen—Hokksund er en del av Sgrlandsbanen. Den ligger i en avstand fra
Oslo som tilsvarer Ytre omland. Gulskogen—Hokksund er i dag en av landets mest trafikkerte jernba-
nestrekninger med kun enkeltspor. Dette gir sveert begrensede muligheter til & utvikle togtilbudet. Det
er derfor behov for & gke jernbanens kapasitet pa strekningen. Utredningen «Fremtidig areal- og spor-
behov i Nedre Buskerud» [2] konkluderte med behov for dobbeltspor mellom Drammen og Hokksund
for & kunne kjare to regiontog (fire pa sikt) og ett fjerntog i timen i hver retning.

Frem mot 2050 er det forventet sterk befolkningsvekst i Buskerudbyomradet. Befolkningsveksten utlg-
ser et behov for a styrke det regionale togtilbudet. Gjennom tidligere planprosesser er det uttrykt sterk
statte i Buskerudbyen til etablering av dobbeltspor mellom Drammen og Kongsberg. Dobbeltspor vil gi
okt kapasitet, bedre punktlighet, kortere reisetid og starre fleksibilitet p& strekningen. Et dobbeltspor vil
ogsa forsterke jernbanens rolle som en ryggrad i det regionale transportsystemet.

Den lokale arealpolitikken med en tettere bystruktur og fortetting i knutepunkter er en viktig premiss for
a styrke markedsgrunnlaget for jernbanen. Buskerudbysamarbeidets areal- og transportplan [3] legger
opp til en konsentrert arealutvikling i stasjonsbyene Kongsberg, Hokksund, Mjgndalen og Drammen
som understgtter jernbanen. Et dobbeltspor mellom Drammen og Kongsberg vil ha tilstrekkelig kapasi-
tet og fleksibilitet til & mgte det gkte transportbehovet som falge av befolkningsveksten i omradet.

Ett av hovedmalene i transportpolitikken er bedre fremkommelighet for personer og gods i hele landet.
Transportbehovet pa strekningen Gulskogen—Hokksund omfatter derfor bade person- og godstrans-
port. En stor andel av godset som transporteres mellom de stgrste byene i Sgr-Norge gar pa jernba-
nen. Frem mot 2050 forventer Bane NOR nesten en fordobling av godsvolumer pa jernbane [4]. | falge
[2] vil et dobbeltspor mellom Drammen og Hokksund fare til at kapasiteten for godstransport dobles.

Pa denne bakgrunn har Bane NOR utarbeidet forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning
(KU) for dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund. Denne hovedrapporten er en sammenstil-
ling av konsekvensutredningen.

Strekningen Gulskogen—Hokksund kan deles i to; Gulskogen—Mjgndalen og Mjgndalen—Hokksund.
Stasjonene Hokksund, Mjgndalen og Gulskogen er fastpunkter p& strekningen. Stasjonene Gulskogen
og Mjgndalen inngar ikke i dette prosjektet, mens Hokksund stasjon er blitt integrert underveis. Mini-
mum dimensjonerende hastighet for dobbeltspor pa strekningen skal veere 160 km/t og 100 km/t pa
stasjonene. Det skal vaere mulighet for forbikjaring av 750 meter lange godstog ved Hokksund stasjon.
For korridoralternativet som blir vedtatt, skal det utarbeides teknisk hovedplan.

Planarbeidet ble varslet og forslag til planprogram lagt ut til offentlig ettersyn 18.04.2016. Planpro-
grammet [5] ble fastsatt i Drammen kommune 21.06.2016, i Nedre Eiker kommune 15.06.2016 og i
@vre Eiker kommune 22.06.2016. Underveis i planprosessen er det avholdt flere mgter med kommu-
nene som omfattes av planen, med fagmyndigheter og befolkningen i omradet.

Korridoralternativer

I henhold til det fastsatte planprogrammet omfatter konsekvensutredningen tre korridoralternativer pa
delstrekningen Gulskogen—-Mijgndalen (se Figur 1) og to korridoralternativer pa delstrekningen Mjan-
dalen—Hokksund (se Figur 2).
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Figur 1: Korridoralternativer pa delstrekningen Gulskogen—-Mjgndalen.
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Figur 2: Korridoralternativer pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund.
Korridoralternativene pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen omfatter:
1. En Indre korridor som fglger foten av Strykendsen (ogsa kalt Strgmsasen i Drammen) frem
mot Ryggkollen. Denne korridoren gar i miljgkulvert i en strekning pa ca. 400 meter mellom
Daler og @verkollen.

2. En Midtre korridor som fglger dagens linjefagring frem mot Ryggkollen.

3. En Ytre korridor som dreier av fra dagens linjefgring og gar parallelt med Fv28 frem mot Rygg-
kollen vest for Pukerud.

De tre korridoralternativene har fellesstrekning mellom Gulskogen og Pukerud. Det samme gjelder
strekningen langs Drammenselva pa yttersiden av Ryggkollen inn mot Mjgndalen. P& denne strek-
ningen er det ogsa gjort en vurdering av en variant med tunnel gjennom Ryggkollen mot Mjgndalen.

P& delstrekningen Mjgndalen—Hokksund er det to korridoralternativer:

1. En Nordre korridor som fglger dagens linjefgring gjennom Steinberg. Alternativet omfatter en
variant med stasjon pa Steinberg og en uten stasjon.

2. En Sgndre korridor som gar giennom jordbrukslandskapet p& s@rsiden av E134.

Tiltaket vil gjgre det mulig & gke antall togavganger pa strekningen. Reisetidene vil ogsa kunne forkor-
tes. Omfanget av forsinkelser og avvik i togfremfaringen vil bli redusert. Tiltaket vil fare til overfaring
av trafikk fra vei til jernbane for en rekke reisehensikter og reisemal. Dette gir samfunnsgkonomiske
gevinster i form av reduserte tidskostnader, ulykkeskostnader og miljgkostnader.



Side: 11 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— . Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund Konsekvensutredning Hovedrapport Rev- 05A

Dato: 11.05.2017

Tabell 1 viser forventede reisetider (i minutter) og investeringskostnader (i milliarder 2016-kroner) for
alle aktuelle kombinasjoner av korridoralternativ pa strekningen Gulskogen—Hokksund.

Tabell 1: Ngkkeltall for de ulike korridoralternativene for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund.

Alternativ | Korridor Gulskogen— Korridor Mjgndalen- Reisetid Gulskogen— Forventet investe-
nr. Mjgndalen Hokksund Hokksund (min) ringskostnad (mrd.)
1 Ytre ) 11,3 84
2 Midtre gff,dfbe med stopp pa 11,3 78
3 Indre enberg 14 8.1
1b Ytre . 9,8 8,4
2b Midtre gt"ﬁdfbe uten stopp pa 98 78
3 | Indre enberg 99 80
4 Ytre . 9,3 6,6
5 Midtre Smdre uten stopp pa 9.3 6.0
Steinberg
6 Indre 9,3 6,3

* Til sammenligning er dagens reisetid for fullstoppende regiontog beregnet til 12,4 minutter.

| Figur 3 sammenlignes naverdien av netto samfunnsgkonomisk nytte for de ulike kombinasjonene av
korridoralternativ (iht. Tabell 1) med alternativ 2. Alternativ 2 er brukt som sammenligningsgrunnlag,
ettersom dette er den kombinasjonen av korridoralternativ som ligner mest pa dagens linjefering.

1750
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-250 1 2 3 1b 2b 3b 4 5 6
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Figur 3: Differanse i netto naverdi for ulike alternativer for dobbeltspor péa strekningen Gulsko-
gen-Hokksund sammenlignet med alternativ 2 (millioner 2016-kroner).

Sammenstilling av konsekvenser

Bane NOR har tidligere gjennomfart samfunnsgkonomiske analyser av dobbeltspor pa strekningen,
der resultatet har veert negativ samfunnsgkonomisk nytte. Det er giennomfgrt en forenklet samfunns-
gkonomisk beregning av forskjellen i netto samfunnsgkonomisk nytte av dobbeltsporalternativene
sammenlignet med et nullalternativ der dagens enkeltspor opprettholdes. Ogsa i denne analysen er
netto samfunnsgkonomisk nytte av dobbeltspor negativ.

Planleggingen av dobbeltspor p& strekningen Gulskogen—-Hokksund har sammenheng med overord-
nede hensyn til fremtidig kapasitetsbehov, samt politiske mal knyttet til trafikk, arealbruk og klimaut-

slipp. Det sentrale sparsmalet i denne konsekvensutredningen er hvilken kombinasjon av korridoral-
ternativ som skal foretrekkes, ikke om dobbeltsporet skal bygges.

Alle korridoralternativene som er vurdert i denne konsekvensutredningen har negativ netto nytte. Alle
alternativene har dessuten negativ konsekvens for flere ikke-prissatte temaer. Nar en ser pa samlet
virkning for hele strekningen for de ikke-prissatte temaene, vurderes korridorkombinasjoner med
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Nordre korridor som mindre negative enn korridorkombinasjonene med Sgndre korridor. Hovedarsa-
ken til dette er den meget store negative konsekvensen for jordbruk. P& strekningen Gulskogen—Mjgn-
dalen har Midtre korridor minst negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene. Kombinasjonen
av Midtre og Nordre korridor er rangert farst i samlet vurdering for de ikke-prissatte temaene.

| rangeringen av alternativene for prissatte og ikke-prissatte temaer samlet, er kombinasjonen av
Midtre og Sgndre korridor rangert som nummer en (se Tabell 2). Dette har sammenheng med at dette
alternativet har minst negativ netto nytte. Forskjellen i negativ netto nytte mellom alternativene med
henholdsvis Nordre korridor og Sgndre korridor er pa over 1,7 milliarder kroner. Av den grunn er alle
alternativene med Sgndre korridor pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund rangert foran alternativene
med Nordre korridor.

Tabell 2: Samfunnsgkonomisk vurdering og rangering av prissatte og ikke-prissatte konse-
kvenser for aktuelle korridorkombinasjonene av dobbeltspor Gulskogen-Hokksund.!

ALTERNATIV
Ytreog | Midtreog | Indre og Ytreog | Midtre og | Indre og
KONSEKVENSER Null | Nordre Nordre Nordre Sgndre Sgndre Sgndre
Prissatte konsekvenser
Netto nytte 0 -4 890 -4 330 -4 550 -3 220 -2 670 -2890
Netto nytte med stopp pa Steinberg 0 -4 930 -4 380 -4 590
Rangering av prissatte konsekvenser 6 4 5 3 1 2
Ikke-prissatte konsekvenser
Samlet vurdering St Middels til St Stor il Stor il Stor il
Null or stor or meget stor | meget stor | meget stor
negativ . negativ . . X
negativ negativ negativ negativ
Rangering av ikke-prissatte konse- 3 1 9 6 4 5
kvenser
Samlet samfunnsgkonomisk vur- 0 Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ
dering nytte nytte nytte nytte nytte nytte
Sa.mlet samfunnsgkonomisk rang- 6 4 5 3 1 9
ering

Delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen

Ytre korridor vurderes & ha starre konflikt med omgivelsene enn korridorene Midtre og Indre, fordi
dette korridoralternativet stykker opp jordbrukslandskap og grendemiljg langs Fv28. Disse omradene
har en hgyere verdi enn omradene langs Midtre og Indre korridor. Ytre korridor er ogsa det alternativet
som beslaglegger mest dyrket mark av de tre alternativene.

Landskapsmessig er Indre korridor bedre forankret i de overordnede landskapsformene enn de andre
alternativene. Inngrepsomfanget for Midtre korridor blir imidlertid totalt sett mindre enn for de to andre
korridorene pa strekningen, da det pa en del av strekningen blir en breddeutvidelse av eksisterende
jernbanetrasé. | tillegg er Midtre korridor fordelaktig ved at dette alternativet gir mest fleksibilitet med
tanke pa etappevis utbygging. Dette skyldes at pa deler av strekningen kan eksisterende spor fglges.
Med tanke pé investeringskostnader er Midtre korridor det alternativet som kommer mest gunstig ut.

Den faglige anbefaling er & ga videre med Midtre korridor.

Lgsmassetunnel
Bakgrunnen for at muligheten for en lgsmassetunnel ble tatt inn i konsekvensutredningen var et gnske

om & se naermere pa mulighet for & redusere inngrep og arealkonflikt i omradet ved Ryggkollen. P&
grunn av lite overdekning pa store deler av strekningen der tunnelen vil ga under Mjgndalen graviund,
ma anleggsgjennomfgringen baseres pa et «Cut and Cover» prinsipp. Dette innebzerer en dpen
byggegrop som lukkes nar anlegget ferdigstilles. Dette vurderes som uaktuelt av hensyn til graviun-
den, ettersom det er stor sannsynlighet for at den vil kunne komme i bergring med eksisterende gra-
ver. En lasmassetunnel vil ogsa innebaere at flere hus vil ga med. Dessuten vil en lgsmassetunnel
veere meget kostbar (omlag to millioner kroner per lgpemeter).

1 Tallene i tabellen er avrundet til neermeste ti millioner.



Side: 13 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— . Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund Konsekvensutredning Hovedrapport Rev- 05A

Dato: 11.05.2017

Den faglige anbefalingen er & ikke ga videre med lgsmassetunnel.

Delstrekningen Mjgndalen-Hokksund

| vurderingen av prissatte konsekvenser kommer Sgndre korridor vesentlig bedre ut enn Nordre korri-
dor. Dette skyldes at Nordre korridor i stgrre grad gar gjennom tett bebyggelse. Dette er svaert kost-
nadsdrivende.

Jernbaneteknisk vil Sgndre korridor veere enklere & bygge, drifte og vedlikeholde enn Nordre korridor.
Sgndre korridor er heller ikke utsatt ved flom i Drammenselva. Sgndre korridor gar ogsé i mindre grad
gjennom omrader med blgte masser som kan veere ustabile. Dette pavirker ogsa kostnadene.

Nar det gjelder de ikke-prissatte konsekvenser, har Sgndre korridor meget stor negativ virkning pa
grunn av inngrep i jordbruksarealer og helhetlig kulturlandskap (som en del av landskapsbildet).
Nordre korridor gir imidlertid store negative konsekvenser for landskap og naermiljg pa grunn av inng-
rep i boligomrader og tettbebyggelse. De to korridorene skaper to helt ulike konflikter mellom landskap
og naere omgivelser med boliger og uteoppholdsarealer. Sgndre korridor har et beslag pa 226 dekar
fylidyrket mark, mens Nordre korridor tilsvarende vil beslaglegge 70 dekar. Dette utgjgr en forskjell pa
156 dekar. Deler av den dyrkede jorden i Nordre korridor er omdisponert til andre forméal i kommune-
planen arealdel. Til tross for de negative virkningene som Sgndre korridor vil ha gjennom beslag av
jordbruksarealer, vurderes dette alternativet samlet sett som et bedre alternativ enn Nordre korridor.

Den store forskjellen i netto nytte mellom Nordre og Sgndre korridor er tillagt stor vekt i rangeringen.
Nordre korridor har vesentlige negative virkninger for ikke-prissatte tema, spesielt for naermiljg/frilufts-
liv. Sgndre korridor representerer dessuten en jernbaneteknisk bedre og mer fremtidsrettet lasning
enn Nordre korridor. Slike forhold er vurdert & veie tyngre enn de negative virkningene for Sgndre kor-
ridor i form av inngrep i jordbruksomrader.

Den faglige anbefaling er & ga videre med Sgndre korridor.

Steinberg

Valg av Nordre korridor med mulighet for togstopp pa Steinberg vil kunne styrke utviklingen av Stein-
berg som et senter. Steinberg stasjon har veert vurdert nedlagt, men drives i dag som en del av en
prgveordning. Steinberg er ikke avhengig av fortsatt drift av eksisterende jernbanestasjon for & utvikle
seg. Avstanden til neermeste togtilbud i Mjgndalen eller Hokksund vil veere ca. 3 kilometer. Dette er
forholdsvis kort avstand til et togtilbud for befolkningen i de fleste byer og tettsteder.

Den starste forskjellen mellom korridoralternativene gar pa om stasjonen pa Steinberg opprettholdes
eller ikke. For Steinberg er det knyttet store ulemper med arealinngrep til Nordre korridor, samtidig
som dette alternativet er det som gir mulighet for & opprettholde stasjonen, noe som det lokalt er utrykt
gnske om.

Sgrlandsbanen skal veere innrettet pa & gi et effektivt togtilbud for langdistansereiser og regionale rei-
ser. Lokalt transportbehov bgr kunne dekkes opp gjennom styrking av busstilbud og tilrettelegging av
gode sykkel- og gangforbindelser. Det har en stor gkonomisk kostnad & opprettholde stasjon pa Stein-
berg. Kostnaden er beregnet til mer enn 1200 kroner per tur/retur-reisende. Oppgradering av jernba-
nestrekningen gjennom Steinberg til dobbeltspor vil dessuten forsterke barriereeffekten av korridoren.

Den faglige anbefalingen er ikke a reetablere togstopp pa Steinberg.

Lokal og regional utvikling

De viktigste virkningene for lokal og regional utvikling er knyttet til hvordan tiltaket legger til rette for &
binde regioner, naeringsliv og arbeidstagere tettere sammen. Konsekvensene avhenger i hovedsak av
tre faktorer:

1. | hvilken grad reisetid mellom ulike omrader forkortes?
2. Hvor sentrale er omrader som bindes sammen med hensyn til arbeids- og bosettingsmanster?
3. Er arealtilgangen egnet til & utvikle arbeidsplasser og boliger i tilknytning til knutepunkter?
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Dobbeltsporet vil gjgre det mulig & gke antall avganger pa strekningen betydelig. Reisetidene vil ogsa
kunne reduseres (med opptil ca. 3 minutter pa strekningen Gulskogen—Hokksund). Omfanget av for-
sinkelser og avvik i togfremfagringen vil bli redusert. Dobbeltsporet vil kunne fare til at mange bilister i
stedet vil benytte tog for en rekke reisehensikter og reisemal.

For den regionale utviklingen har utbyggingen fra enkeltspor til dobbeltspor stor verdi. Dobbeltsporet
vil medfare at arbeidstakere som bor i neerheten av stasjonen vil kunne fa et starre arbeidsmarked
med koblingen Kongsberg—Oslo. Ogsa for bedrifter som allerede er etablert eller gnsker & etablere
seg, vil tilgangen pé& arbeidskraft gke (rekrutteringsomrade).

Kongsberg har i dag relativt lite pendling. Det er sannsynlig at Kongsberg vil fa en gkt vekst som fglge
av tettere tilknytning til Drammen og Oslo. Ettersom pendlingsstatistikken viser at det allerede i dag er
en del pendling fra @vre og Nedre Eiker, vil effekten veere mindre jo nsermere Drammen en kommer.
Samtidig vil et dobbeltspor med kortere reisetid fra @vre og Nedre Eiker til Drammen og videre mot
Oslo bidra til & gjgre det mer attraktivt & bosette seg eller etablere naeringsvirksomhet i de aktuelle
kommunene.

Den regionale effekten av dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund vil bli enda starre nar en
far bygd ut strekningen Hokksund—Kongsberg. Bedret transporttilbud péa strekningen vil ogsé ha en
viss betydning for utviklingen i Hokksund og Mjgndalen. Korridorene skiller seg ikke vesentlig fra hver-
andre med hensyn til & kunne gi denne effekten.

Ut ifra lokale, regionale og nasjonale malsettinger vil dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokk-
sund veere positivt for den lokale og regionale utviklingen for alle alternativene. Det er allerede i dag
mange som reiser inn og ut av kommunene i planomradet i forbindelse med arbeid. Dette vil kunne
forsterkes ytterligere med et bedret togtilbud som fglge av dobbeltspor. Stasjonene Gulskogen, Mjgn-
dalen og Hokksund ligger pa strekningen som omfattes av planomradet. Dobbeltsporet vil ha en stor
positiv effekt med tanke pa lokal utvikling rundt stasjonsomradene. Dette forutsetter at stasjonene blir
videre utviklet som gode kommunikasjonsknutepunkter, og at det er fokus pa & redusere barrierevirk-
ningen av jernbanen pa disse punktene. Bade regionale og kommunale planer legger til rette for & un-
derbygge stasjonene med boligutbygging, arbeidsintensiv naeringsutvikling og lokalisering av offentlig
virksomhet til knutepunktene langs jernbanen.

For lokal utvikling mellom Mjgndalen og Hokksund er forskjellene mellom korridoralternativene i ho-
vedsak knyttet til stasjon eller ikke-stasjon pa strekningen.

Alle korridoralternativene bygger opp under en positiv regional virkning gjennom bedre tilknytning mel-
lom stasjonsbyene og en tettere tilknytning mot Drammen/Oslo. @kt frekvens, hgyere kapasitet og re-
dusert reisetid vil fare til at togtilbudet blir mer attraktivt og konkurransedyktig. Alternativer med
Sgndre korridor vil medfgre stgrst forbedring reisetidsmessig, spesielt sammenlignet med alternativer
basert p& Nordre korridor med stopp pa Steinberg.

Nar det gjelder lokale virkinger, har Ytre korridor pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen noe stgrre
grad av arealkonflikt i forhold til eksisterende bebyggelse enn Indre og Midtre korridor. P& delstrek-
ningen Mjgndalen—Hokksund har Nordre korridor stgrre inngrep i tettbebyggelse enn Sgndre korridor.

Konklusjon

I denne konsekvensutredningen har alle kombinasjonene av korridoralternativer negativ netto nytte.
Alle korridoralternativene har ogsa negativ konsekvens i forhold til ikke-prissatte verdier. Nullalternati-
vet oppfyller imidlertid ikke fremtidige kapasitetskrav.

P4 strekningen Gulskogen—Mjgndalen kommer Midtre korridor best ut, mens Sgndre korridor gjgr det
samme pa strekningen Mjegndalen—Hokksund.

Ut ifra en samlet vurdering av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er kombinasjonen Midtre korri-
dor og Sendre korridor den faglige anbefalingen i denne konsekvensutredningen.
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1 INNLEDNING

1.1 Bakgrunn

Jernbanen bidrar til & skape attraktive og konkurransedyktige storbyomrader. Utvikling av togtilbudet
skjer ut ifra samfunnets langsiktige behov. Jernbanens store fortrinn er hastighet, kapasitet, trafikksik-
kerhet og miljg.

De aller fleste reisene pa jernbane i Norge er knyttet til de fire storbyomradene (Oslo, Bergen, Trond-
heim og Stavanger). Storbyomréadene er definert slik at de dekker et omrade pa 100 kilometer rundt
bysentrum [1]. «Ytre omland» er definert som 50-100 kilometer fra sentrum. Her skal det minimum
veere to avganger for persontog per time i grunnrute. Dobbeltspor er viktig for at jernbanen kan bidra til
a oppfylle nullvekstmalet i personbiltrafikken. Dobbeltspor er ogsa en sentral forutsetning for a reali-
sere kravet om minimumsfrekvens. Dobbeltspor bidrar derfor til & styrke jernbanens konkurransekraft.

Jernbanestrekningen Gulskogen—Hokksund er en del av Sgrlandsbanen. Den ligger i en avstand fra
Oslo som tilsvarer Ytre omland. Gulskogen—Hokksund er i dag en av landets mest trafikkerte jernba-
nestrekninger med kun enkeltspor. Dette gir sveert begrensede muligheter til & utvikle togtilbudet. Det
er derfor behov for & gke jernbanens kapasitet pa strekningen. Utredningen «Fremtidig areal- og spor-
behov i Nedre Buskerud» [2] konkluderte med behov for dobbeltspor mellom Drammen og Hokksund
for & kunne kjare to regiontog (fire pa sikt) og ett fierntog i timen i hver retning.

Frem mot 2050 er det forventet sterk befolkningsvekst i Buskerudbyomradet. Befolkningsveksten utlg-
ser et behov for a styrke det regionale togtilbudet. Gjennom tidligere planprosesser er det uttrykt sterk
stgtte i Buskerudbyen til etablering av dobbeltspor mellom Drammen og Kongsberg. Dobbeltspor vil gi
@kt kapasitet, bedre punktlighet, kortere reisetid og starre fleksibilitet pa strekningen. Et dobbeltspor vil
ogsa forsterke jernbanens rolle som en ryggrad i det regionale transportsystemet.

Den lokale arealpolitikken med en tettere bystruktur og fortetting i knutepunkter er en viktig premiss for
a styrke markedsgrunnlaget for jernbanen. Buskerudbysamarbeidets areal- og transportplan [3] legger
opp til en konsentrert arealutvikling i stasjonsbyene Kongsberg, Hokksund, Mjgndalen og Drammen
som understgtter jernbanen. Et dobbeltspor mellom Drammen og Kongsberg vil ha tilstrekkelig kapasi-
tet og fleksibilitet til & mgte det gkte transportbehovet som falge av befolkningsveksten i omradet.

Ett av hovedmalene i transportpolitikken er bedre fremkommelighet for personer og gods i hele landet.
Transportbehovet pé strekningen Gulskogen—Hokksund omfatter derfor bade person- og godstrans-
port. En stor andel av godset som transporteres mellom de starste byene i Sgr-Norge gar pa jernba-
nen. Frem mot 2050 forventer Bane NOR nesten en fordobling av godsvolumer pa jernbane [4]. | falge
[2] vil et dobbeltspor mellom Drammen og Hokksund fare til at kapasiteten for godstransport dobles.

Det er derfor behov for & gke jernbanens kapasitet pa strekningen mellom Drammen og Hokksund pa
Sgrlandsbanen. Bane NOR (tidligere Jernbaneverket) har fatt en bestilling fra Samferdselsdeparte-
mentet for & legge til rette for gjennomfaring av tiltak for effektivisering pa strekningen [6].

Pa denne bakgrunn har Bane NOR utarbeidet forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning
(KU) for dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund. Denne hovedrapporten er en sammenstil-
ling av konsekvensutredningen.
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1.2 Mal og krav

Tabell 3: Mal og krav for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund.

il og v

Samfunnsmal e Jernbanen skal ha kapasitet og tilgjengelighet som ivaretar jernbanens andel av overfart
trafikk for a sikre nullvekst i biltrafikken i byomradene (bymiljgavtaler og perspektivutred-
ningen [4]).

o Jernbanen skal fremme sterk og arealeffektiv utvikling rundt knutepunktene.

Effektmal e Okt kapasitet med to tog i timen for regiontogene (Oslo-)Drammen-Hokksund.

e Muliggjere stopp for 220 meter lange regiontog og 350 meter lange fierntog pa stasjonene
Mjgndalen og Hokksund, samt vending for ett regiontog i timen ved Hokksund stasjon.

e  Kryssing av 750 meter lange godstog ved Hokksund stasjon.

e  Oppetid pa 99,5 %.

e  Regularitet pa 98 %.

e Punktlighet for person- og godstog pa 90 % pa kort sikt, 95 % pa lang sikt.

Resultatmal e  Resultatmal for gkonomi og fremdrift skal utvikles som en leveranse fra prosjektfasen Gul-
skogen-Hokksund KDP/HP

Funksjonskrav o  Dimensjonerende hastighet skal veere minimum 160 km/t pa linjen og 100 km/t pa stasjo-
nene.

o Infrastrukturen skal handtere trafikk knyttet til driftsbasen pa Hokksund og hensetting, in-
kludert kapasitet til posisjonering/fremkjgring av togene, samt ha ngdvendig restkapasitet
il avvikshandtering/innsatstog (min. ett togpar i timen som restkapasitet).

o  Kommunedelplanen skal sikre tilstrekkelig areal for dobbeltspor mellom Gulskogen—Hokk-
sund, ventespor for godstog og driftsbase i Hokksund, samt nadvendig arealer til anleggs-
gjennomfaring.

Leveranser prosjektfase

Det skal etableres et eget ventespor for 750 meter godstog ved Hokksund stasjon.

e Hokksund stasjon skal ha kapasitet til & ivareta dagens trafikk og to regiontog i timen, med
samtidig innkjer og med vending for ett tog i timen, pa mellomlang sikt (2030).

o  Eksisterende sideplattform skal oppgraderes og en mellomplattform pa Hokksund etable-
res.

o  Prosjektet Gulskogen-Hokksund KDP/HP skal ikke umuliggjere en videre utvikling av
Hokksund stasjon i trad med dokumentet «Dimensjoneringsgrunnlag Gulskogen—Kongs-
berg» datert 29.02.2016.

e Hensettingsareal til 30 togsett skal konsekvensutredes. (Temaet er utredet i fagrapportene
til konsekvensutredningen, og en egen rapport som oppsummerer fagrapportene. Materia-
let vil bli brukt som kunnskapsgrunnlag i et eget prosjekt for Hensettingsareal som Bane
NOR har igangsatt. Hensetting inngar derfor ikke i KU/KDP for dobbeltspor Gulskogen—
Hokksund.)



Side: 17 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— . Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund Konsekvensutredning Hovedrapport Rev- 05A

Dato: 11.05.2017

2 GRUNNLAGET FOR KONSEKVENSUTREDNINGEN (KU)

2.1 Beskrivelse av prosjektet

Det er i dag enkeltspor pa jernbanestrekningen mellom Gulskogen og Hokksund. Denne strekningen
ble opprinnelig etablert som en smalsporet bane. Den ble pnet i 1866 som en del av Randsfjordba-
nen. Banen ble ombygd til normalspor i 1909. Delstrekningen Gulskogen—Hokksund ligger i dag pa
Sgrlandsbanen. Gjennomsnittshastigheten for persontog pa strekningen er 75 km/t. Tilstanden pa
overbygningen er generelt god og banen er godt vedlikeholdt.

Det er behov for & etablere infrastrukturtiltak for & gke jernbanens kapasitet mellom Drammen og
Hokksund pa Sgrlandsbanen. Utredningen «Fremtidig areal- og sporbehov i Nedre Buskerud» [2] kon-
kluderer med behov for dobbeltspor p& strekningen for & kunne kjgre to regiontog i timen (fire pa sikt),
ett togpar i timen for fjerntog, samt doblet kapasitet for gods. Strekningen skal planlegges for en mini-
mumshastighet p& 160 km/t og 100 km/t gjennom stasjonene. Det skal veere mulighet for forbikjagring
av 750 meter lange godstog ved Hokksund stasjon.

Denne konsekvensutredningen (KU) er en sammenfatning av de ulike fagrapportene for dobbeltspor
mellom Gulskogen og Hokksund. Konsekvensutredningen belyser virkninger av ulike korridoralternati-
ver for dobbeltsporet jernbane pa strekningen. Konsekvensutredning ligger til grunn for Bane NORs
forslag til kommunedelplan pa strekningen Gulskogen—Hokksund. Stasjonene Hokksund, Mjgndalen
og Gulskogen representerer fastpunkter. Tiltak pa disse stasjonsomradene er kun knyttet til fremfgring
av dobbeltspor og ngdvendig tilrettelegging pa stasjonene i forbindelse med dette. Knutepunktutvikling
ved stasjonsomradene for gvrig inngar ikke.

2.2 Planprogrammet

| trad med Plan- og bygningsloven er det utarbeidet et planprogram som avklarer innhold, geografisk
og tematisk avgrensing, samt medvirkning i planarbeidet. Planprogrammet [5] ble fastsatt i Drammen
kommune 21.06.2016, i Nedre Eiker kommune 15.06.2016 og i @vre Eiker kommune 22.06.2016.

2.3 Planomréadet

Figur 4 viser planomradet for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund i henhold til fastsatt planprogram [5].
Planomradet tar hgyde for aktuelle korridoralternativer, midlertidige arealer for anleggsgjennomfgring,
samt ngdvendig driftsareal.

—===—Planens avgrensning

..... Planomradet

stasjon. 'G.uls'kége_n

=/ stasjon -
E134
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Figur 4: Planomradet. Kartgrunnlag: Geovekst.

Gulskogen stasjon inngar i kommunedelplan for Drammen—Kobbervikdalen. Grensesnitt mot dette
prosjektet er «Vest for Nybyen under samlet» (vedtatt korridoralternativ i kommunedelplanen) [7].
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Mjgndalen stasjon inngar ikke i konsekvensutredningen, kun fremfgring av dobbeltspor til stasjonsom-
radet. | kostnadsberegningene inngar tiltak pa Mjgndalen stasjon som er knyttet til fremfering av dob-
beltspor gjennom stasjonsomradet. Bane NOR jobber for tiden med en egen reguleringsplan for Mjgn-
dalen stasjon som ivaretar et dobbeltspor gjennom stasjonsomradet. Figur 5 illustrerer grensesnittet
mellom dobbeltspor- og reguleringsplanprosjektet for Mjgndalen stasjon.

- L — wA o i Cre o NIVANANES

Figur 5: Utsnitt fra plankartet for kommunedelplan for dobbeltspor Gulskogen—-Hokksund [8].
Det skraverte omradet er en del av planen. Omradet rundt Mjgndalen stasjon er ikke
skravert da det er del reguleringsplan for Mjgndalen stasjon.

| vest strekker prosjektet seg frem til og gjennom Hokksund stasjon (se Figur 6). Grensesnitt mot vest
er lokalisert der Rv35 krysser under dagens jernbanespor.

Steinberg stasjon inngar i ett av korridoralternativene pa strekningen Mjgndalen—Hokksund. Konse-
kvenser ved togstopp pa Steinberg stasjon er vurdert sammen med gvrige konsekvenser for denne
delstrekningen.
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Figur 6: Utsnitt fra plankartet som viser grensesnitt ved Hokksund stasjon [9].
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| tillegg er konsekvenser ved to mulige lokaliseringer av hensettingsanlegg mellom Gulskogen og
Mjendalen utredet. Hensettingsanlegg inngar ikke i planforslaget i kommunedelplanen. Utredningen
av konsekvenser ved hensetting fins i fagrapportene til denne konsekvensutredningen og i en egen
oppsummerende rapport. Dette materialet inngar som kunnskapsgrunnlag i et eget Bane NOR-pro-
sjekt om hensetting.

2.4 Tiltaket

2.4.1 Dobbeltspor

Figur 7 viser normalprofil for et dobbeltspor. Normalprofilet innebaerer at jernbanetraseen minimum vil
ha en bredde pa 30 meter. Dette omfatter ogsa en langsgaende driftsvei for & sikre ngdvendig tilkomst
for jernbaneteknisk vedlikehold. | tillegg vil det flere steder veere behov for utvidet arealinngrep i form
av skjeeringer og fyllinger for at traseen skal kunne bli best mulig innpasset i terrenget.

Ca.30m

10m 5m 10m

Driftsveg til
jernbanetekniske
installasjoner

Fundament for
kontakledningsmast

Figur 7: Normalprofil for dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—-Hokksund. Skisse: Norcon-
sult.

Utvidelse av naveerende jernbanetrasé pa strekningen fra ett til to spor sammen med kravet til dimen-
sjonerende hastighet for dobbeltsporet (160 km/t utenom stasjonsomradene) innebeerer at alle krys-
singer av jernbanen skal veere planskilte (enten i form av bruer eller kulverter).

Statens vegvesen har satt i gang et arbeid med planlegging av sykkelekspressvei mellom Drammen
og Mjgndalen. Sykkelekspressveien skal ha hgy standard og veere tilrettelagt for rask og sikker sykling
pa strekningen. Dersom driftsveien legges utenfor sikkerhetsgjerdet, kan driftsveien ogsa brukes som
sykkelekspressvei. Konsekvensene av en slik sykkelekspressvei inngar ikke i denne konsekvensvur-
deringen. Vurderinger av konkrete lgsninger ma gjeres i en egen planprosess. Mulig bruk av drifts-
veien som sykkelekspressvei er imidlertid tatt inn som et element i ROS-analysen.

2.4.2 Hokksund stasjon

Hokksund stasjon (se Figur 8) inngar som en integrert del av dobbeltsporprosjektet. Her er det ngd-
vendig & etablere nye spor p& begge sider av eksisterende enkeltspor over Vestfosselva ved Damp-
saga. Endret sporplan krever ombygging av plattformer og atkomster p& stasjonen. Togadkomst til da-
gens driftsbase opprettholdes som en del av lgsningen for stasjonsomradet.



Side: 20 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— Konsekvensutredning Hovedrapoort Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund 9 P Rev: 05A
Dato: 11.05.2017

>,

= JOR/ 7 I R
S
. & / :
WZ) A_»\)}"‘v ; \tvt;" I (Nepe

)

7
&7 X5

/\’ s‘{/\ ]
o
.

Figur 8: Hokksund stasjonsomrade (Kartgrunnlag: Norgeskart.no).

@vre Eiker kommune har ansvar for arbeid med regulering av en nordlig kulvertlasning pa Hokksund
stasjon. Denne kulverten er et viktig element i den fremtidige byutviklingen i Hokksund, da den vil
binde bydeler pa hver side av stasjonsomradet bedre sammen. Kulverten er hensyntatt i arbeidet med
Igsninger for stasjonsomradet, som er en del av denne kommunedelplanen.
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3 METODE
3.1 Generelt Prissatte Ikke prissatte
konsekvenser konsekvenser
Konsekvensutredningen bygger pa Sta-
tens vegvesens metodikk for konsekvens- \ /
analyser (Handbok V712 [10]), tilpasset
kommunedelplannivaet. Samlet vurdering av prissatte

og ikke prissatte konsekvenser

Far en kommer frem til en anbefaling, skal
ogsa alternativenes maloppnéaelse vurde-
res. Sammenstillingen er en systematisk
sammenligning med vurdering av fordeler

H _ ‘ Vurdering av netto ringvirkninger og
og ulemper ved de aktuelle korridoralter e lokale og regionale vikringer

nativene.
De enkelte elementene i metodikken for P Aoat]
konsekvensanalyser blir kort gjennomgatt i SIS SYTEORPIEEES
de fglgende avsnittene. L1
‘ Anbefaling
3.2 Prissatte konsekvenser Figur 9: Metode iht. Statens vegvesens handbok V712 [6].

Beregning av prissatte konsekvenser gir grunnlag for rangering av de ulike korridoralternativenes
samfunnsgkonomiske lgnnsomhet. Dette gjares ved & beregne kostnader og nytte for transportbru-
kere, operatarer, det offentlige og samfunnet for gvrig. Det gjgres ogsa beregninger av stay og luftfor-
urensing i forhold til grenseverdier for stagy- og luftkvalitet.

3.2.1 Prissatt nytte [11]

Prissatt nytte beregnes pa grunnlag av kvantifiserte endringer som er verdsatt i kroner. Beregningene
bygger pa utredninger om samfunnets betalingsvillighet, som er summen av individenes betalingsvil-
lighet. Overfgring av nytte mellom aktgrer muliggjer indentifisering av fordelingsvirkninger. Metodikken
som benyttes er forankret i Jernbaneverkets metodehandbok for samfunnsgkonomiske analyser [12]
og bygger pa analyseverktayet Merklin. Det benyttes en forenklet og tilpasset variant av analyseverkt-
ayet, som ikke innebaerer bruk av transportmodell. Analyseopplegget baseres pa at det etableres pro-
gnoser for togtrafikken med utgangspunkt i dagens situasjon for person- og godstrafikk. Det utarbei-
des en vekstprognose basert pa befolkningsvekst og inntektsvekst, og vurderinger av godstrafikkens
markedsandeler. Det tas utgangspunkt i grunnprognoser utarbeidet til Nasjonal Transportplan.

Nyttekostnadsanalysen tar utgangspunkt i falgende aktgrer: Transportbrukere, operatgrer, det offent-
lige og samfunnet for gvrig. For vurdering av tiltakets samlede prissatte nytte sammenstilles endringen
i trafikantbrukerenes konsumentoverskudd med budsjettvirkninger for operatgrer, det offentlige (her-
under investeringskostnadene) og eksterne kostnader for samfunnet for gvrig.

3.2.2 Stoy [13]

Stgyfaget er en blanding av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Stgy behandles fritt i forhold til
metodikken for konsekvensutredninger, slik den beskrives i Statens vegvesens handbok V712, etter
hva som vurderes som mest relevant for det enkelte prosjekt.

| dette prosjektet er beregninger av utendars stayniva fra jernbane utfert med utgangspunkt i 3D-kart-
grunnlag bade for Nullalternativet, det vil si dagens banegeometri og dagens trafikk?, og for ulike alter-
nativer for ferdig utbygget jernbane med fremtidig trafikkprognose. For fremtidig utbygget situasjon er
det utfart stayberegninger med fremtidig trafikk for de ulike alternative korridorene pa strekningen.
Beregningene er gjennomfart med stgykartleggingsprogrammet Cadna/A versjon 4.6 og er i henhold
til nordisk metode for stgy fra skinnegaende trafikk.

2 Antall tog tilsvarer dagens situasjon, togtyper og toglengder tilsvarer fremtidig situasjon.



Side: 22 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— . Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund Konsekvensutredning Hovedrapport Rev- 05A

Dato: 11.05.2017

Det er utarbeidet stgysonekart for de ulike alternativene basert pa beregninger i en hgyde 4 meter
over terreng, i henhold til T-1442/20123 [14].

De ikke-prissatte virkninger forbundet med stgy er beskrevet under temaet neermiljg og friluftsliv.

3.3 Ikke-prissatte konsekvenser

De ikke-prissatte temaene i V712-metodikken er:

Landskapsbilde [15]

Neermiljg og friluftsliv [16]
Kulturminner og kulturmiljg [17]
Jordbruk og andre naturressurser [18]
Naturmiljg (naturmangfold) [19]

Tre begreper star sentralt nar det gjelder vurdering og analyse av ikke-prissatte konsekvenser:

=

Verdi. Med verdi menes en vurdering av hvor verdifullt et omrade eller miljg er.

Omfang. Med omfang menes en vurdering av hvordan og i hvilken grad et omrade pavirkes.
3. Konsekvens. Med konsekvens menes fordeler og ulemper et definert tiltak vil medfare i forhold
til Nullalternativet. Konsekvens fremkommer ved sammenstilling av omradets verdi og om-
fanget av pavirkning p& omradet.

n

Verdi vurderes pa en tre-punkts skala (liten - middels - stor):

Liten Middels Stor

Verdivurderingen baseres pa fagtradisjoner og overordnete, nasjonale fgringer. Hensikten er & skille
mellom verdifulle og mindre verdifulle delomrader. Forvaltningsprioritet og bevaringsstrategi er en del
av verdibegrepet. | verdivurderingene er det verdiene i sammenligningsaret i Nullalternativet som leg-
ges til grunn.

Omfang vurderes péa en skala fra stort negativt til stort positivt omfang:

Stort Middels Litt Intet Litt Middels Stort
negativt negativt negativt positivt positivt positivt

Deretter skal den samlede konsekvensen for alle ikke-prissatte tema vurderes:

1. Sammenstilling av konsekvens for hvert alternativ.
2. Samlet rangering av alternativene.

Eventuelle avbgtende tiltak som vil ha betydning for valg av alternativ, skal beskrives, men ikke inngd i
konsekvensvurderingen. Dersom det er knyttet stagrre usikkerhet til vurderingen av noen av alternati-
vene enn andre, skal dette beskrives.

Med konsekvens menes de fordeler og ulemper et definert tiltak vil medfgre i forhold til Nullalternati-

vet. Konsekvensgraden for et alternativ fremkommer ved & sammenstille verdi og omfang. Dette gja-

res etter konsekvensviften i Figur 10. Konsekvensvurderingen angis pa en ni-delt skala fra meget stor
negativ til meget stor positiv konsekvens.

8 Statlig retningslinje for behandling av stay i arealplanleggingen.
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Figur 10: «kKonsekvensviften» — konsekvensgrad ved sammenstilling av verdi og omfang.

Konsekvens vurderes pa en skala fra meget stor negativ til meget stor positiv konsekvens:

Meget stor Stor Middels Liten Ubetydelig Liten Middels Stor Meget stor
negativ negativ negativ negativ positiv positiv positiv positiv
--- -- - 0 + ++ +++

Konsekvensvurderingen bestar av tre trinn for hvert fagtema:

1. Vurdering av konsekvens for hvert delomrade.
2. Sammenstilling av konsekvens for hvert alternativ.
3. Rangering av alternativene.

3.4 Andre temaer

3.4.1 Lokal og regional utvikling [20]
Metodikken i V712 legger fglgende faringer for temaet lokal og regional utvikling:

«Lokale og regionale virkninger handler om & synliggjere hvordan tilgjengelighetsforbedringer eller
endrede forutsetninger for & utnytte arealer, kan gi nye muligheter eller begrensninger for befolk-
ning og neeringsliv lokalt og/eller regionalt. Nettovirkningene for samfunnet som helhet er allerede
inkludert i den samfunns@konomiske analysen [...]. En kan derfor ikke legge summen av lokale og
regionale virkninger til effektene for samfunnet. Det kan likevel veere gnskelig & synliggjere lokale
og regionale effekter. Det bgr da fremga hvilke effekter som allerede er regnet pa i andre deler av
analysen, og hvilke som eventuelt ikke er det. Investeringer i transportinfrastruktur pavirker lokal og
regional utvikling i hovedsak gjennom & endre forutsetningene for transport- og trafikkmenster.
Endringer i transport- og trafikkmgnsteret er derfor utgangspunktet for analyse av lokal og regional
utvikling.»
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3.4.2 ROS-analyse [21]

ROS-analysen fglger retningslinjene i DSBs veiledning «Samfunnssikkerhet i arealplanlegging» og ho-
vedprinsippene i «NS 5814:2008 Krav til risikovurderinger. Prosessen for giennomfgring av analysen
bestar av:

Beskrivelse av analyseobjektet

Kartlegging av mulige hendelser/potensielle farer
Vurdering av arsaker og sannsynlighet
Vurdering av konsekvenser

Systematisering og risikovurdering

Forslag til tiltak og oppfalging

3.4.3 Flom og overvann [22]

Temaet flom og overvann er ikke en del av temaene som analyseres etter metodikken i Handbok
V712, som de fleste temaene i konsekvensutredningen falger. Faglgende punkter er utredet:

1. Hovedresultater fra tidligere vurderinger
2. Kaorridoralternativenes sarbarhet for flom
3. Omkringliggende omraders sarbarhet for flom pa grunn av nye og eksisterende sporomrader

Konsekvenser for flomsikkerhet er vanskelige a tallfeste, spesielt i en tidlig og overordnet fase av pro-
sjektet. Dobbeltsporet jernbane er en langsiktig investering, noe som tilsier en konservativ tilneerming
til fare relatert til flom og overvann.

3.4.4 Grunnforhold og omradestabilitet

Sommeren 2016 gjennomfarte Norges Geotekniske Institutt
(NGI) resistivitetsskanning fra luften, sékalte AEM-malinger, f
for & f& en bedre oversikt over grunnforholdene mellom Gul- 4
skogen og Hokksund (se Figur 11). AEM-malinger er en ef-
fektiv mate & foreta kartlegging pa over store omrader
utenom tettbygd strgk. AEM-malingene bidro saledes til a ef-
fektivisere kommende grunnundersgkelser ved at det vil ¥
veere lettere a finne de omrader som burde undersgkes nay-
ere fra bakkeniva [23].

| tillegg til AEM-malinger ble det foretatt grunnboringer i om-
radet sommeren 2016.

3.4.5 Forurensning til vann og grunn

Det er foretatt en gjennomgang av historiske kart og databa-
sesgk for korridorene som utredes [24]. Det er opprettet
grunnkart som er supplert med lokaliteter som er merket i
Miljgdirektoratets grunnforurensingsdatabase, samt andre lo-
kaliteter som er funnet ved hjelp av historiske flyfoto, foto-
grafier og nettsgk etter historisk arealbruk.

Figur 11: AEM-malinger. Foto: Kjell
Bakken, Bane NOR.

3.4.6 Luftforurensning [25]

Luftforurensning er beskrevet i retningslinjen T-1520, handbok V712, og er i Staten vegvesenets in-
terne veileder for utredning av lokal luftkvalitet angitt som en ikke-prissatt konsekvens. | dette prosjek-
tet er metodikken tilpasset konsekvensutredning av jernbane. Dette utgjgr grunnlaget for vurdering av
luftforurensning utbygging av dobbeltsporet Gulskogen—Hokksund. En konsekvensvurdering av luftfor-
urensning etter metodikken i V712 for ikke-prissatte konsekvenser er utfart som innspill til temautred-
ningen for naermiljg og friluftsliv.
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4 PROSESS

4.1 Planprosess

Plan- og bygningsloven apner i § 3.7, tredje ledd, for at «<myndigheter med ansvar for starre samferd-
selsanlegg og teknisk infrastruktur etter samrad med planmyndigheten kan utarbeide og fremme for-
slag til arealplan for slike tiltak og selv beslutte & legge slike planer ut til offentlig ettersyns.

Jernbaneverket varslet planarbeidet og la ut forslag til planprogram til offentlig ettersyn 18.04.2016.
Planprogrammet 13 ute til offentlig ettersyn i perioden 18.04.2016-30.05.2016. Jernbaneverket mottok
32 merknader. Det ble gjennomfart to informasjonsmagter i forbindelse med varsel og utlegging av
planprogrammet til offentlig ettersyn. Det var omlag 100 deltagere p& begge matene, som ble avholdt i
Mjgndalen og i Hokksund henholdsvis 02.05.2016 og 03.05.2016. | forbindelse med varsling av plan-
arbeidet ga Jernbaneverket ogsa en orientering om prosjektet i Regionalt Planforum 26.04.2016.

Planprogrammet ble fastsatt av Drammen kommune 21.06.2016 (sak 111/16), Nedre Eiker kommune

15.06.2016 (Utvalgssak 1/16) og Dvre Eiker kommune 22.06.2016 (utvalgssak 87/16). En forutsetning
for fastsettelsen av planprogrammet i alle de tre kommunene var at lokalisering av hensettingsanlegg

ikke skulle innga i forslag til kommunedelplan for dobbeltspor.4

Underveis i planprosessen er det avholdt flere mgter med kommunene som omfattes av planen, med
fagmyndigheter, befolkningen i omradet. Jernbaneverket hadde innledende mater med Drammen
kommune, Nedre Eiker kommune og @vre Eiker kommune 07.04.2016. | mgtene ble bakgrunnen for
prosjektet, prosjektmal og krav, den forestaende prosess og samarbeidet mellom Jernbaneverket og
kommunene drgftet.

De bergrte kommunene og regionale myndigheter har blitt orientert og kommet med innspill og kom-
mentarer til konsekvensutredningen i tidlig fase og avsluttende fase gjennom samarbeidsgruppemgater
og dialogmgater. Det har vaert gjennomfgrt seermater med Nedre Eiker kirkelige fellesrad, NVE, Statens
vegvesen og representanter for bondeorganisasjoner.

4.2 Utredningsprosess

Planprogrammet legger rammene for utredningene som skal gjennomfgres. Metodikken for konse-
kvensutredningen bygger pa& Statens vegvesens handbok V712, «Konsekvensanalyser». Grunnlags-
data for analysene er innhentet fra offisielle datakilder for de respektive fag, supplert med feltbefa-
ringer og kontakt mot fagpersoner i kommuner og hos statlige og regionale myndigheter etter behov.

Det er utarbeidet 11 fagrapporter.

Trafikant, transportbrukernytte, samfunnsgkonomisk gevinst (prissatte konsekvenser)
Stay og vibrasjoner i driftsfasen
Lokale og regionale virkninger
Landskapsbilde

Neermiljg og friluftsliv

Naturmiljg (naturmangfold)
Jordbruk og andre naturressurser
Kulturminner og kulturmiljo
Forurensning til vann og grunn
Forurensning til luft

Flom og overvann

Disse fagrapportene danner grunnlaget for denne hovedrapporten i konsekvensutredningen.

4 Det vises til kommunenes vedtak av Planprogrammet juni 2016.
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| forbindelse med behandlingen av Planprogrammet uttrykte Fylkesmannen gnske om at Jordbruk ble
behandlet som eget tema. Dette er imgtekommet gjennom a behandle jordbruk i et eget kapittel i fag-
rapport Jordbruk og andre naturressurser [18].

| tillegg til fagrapportene er det utarbeidet en ROS-analyse som vedlegg til Planbeskrivelsen.

4.3 Videre arbeid

Videre prosess etter vedtatt kommunedelplan er igangsetting av reguleringsplanarbeid. Regulerings-
planen vil gi en mer detaljert fastsetting av fremtidig arealdisponering, samt midlertidig arealdispone-
ring knyttet til anleggsperioden. | forbindelse med reguleringsplanarbeidet ma det gjennomfares en
mer detaljert kartlegging av kulturminner i samrad med Buskerud fylkeskommune. Det vil ogséa settes i
gang prosesser knyttet til jordskifte for eiendommer som blir bergrt av planene for nytt dobbeltspor.
Plan for anleggsgjennomfaring med tilhgrende sikkerhetstiltak og organisering av trafikk med mer vil
ogsa veere en del av reguleringsplanarbeidet. Det samme vil miligoppfelging i neste planfase.
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5 ALTERNATIVER

5.1 Nullalternativet

Sammenligningsgrunnlaget i konsekvensutredningen er et nullalternativ. Nullalternativet representerer
forventet utvikling gitt at tiltaket ikke gjennomfares. Det tas utgangspunkt i nvaerende jernbanetrafikk
pa dagens jernbanespor med ordinzert vedlikehold og drift. Steinberg stasjon, som i dag driftes som
en prgveordning, inngdr i Nullalternativet.

Figur 12 og Figur 13 viser dagens jernbanelinje pa delstrekningene Gulskogen—-Mjgndalen og Mjgnda-
len—Hokksund.

1.

Mjendalen

== Eksisterende spor
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i Steinbe
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N0 1 21:40 000
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Figur 13: Nullalternativet pa strekningen Mjgndalen—Hokksund.
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Nullalternativet vil ikke kunne ivareta de mal som er satt for prosjektet. Nullalternativet vil ikke kunne
ivareta malsetningen om at jernbanen skal ha kapasitet og tilgjengelighet som ivaretar jernbanens an-
del av overfgrt trafikk for & sikre nullvekst i biltrafikken i byomradene. Siden etableringen av Nullalter-
nativet ble gjort er forutsetningene for Ringeriksbanen endret. Ringeriksbanen er ikke med i Nullalter-
nativet, men selv med utbygging av Ringeriksbanen vil det veere behov for etablering av dobbeltspor
for & sikre tilfredsstillende kapasitet. P& bakgrunn av dette vil Nullalternativet heller ikke veere et alter-
nativ som fremmer sterk og arealeffektiv utvikling rundt knutepunktene. Uten et effektivt togtilbud der
sporkapasiteten kan ivareta et gkt antall avganger for persontog og i tillegg ha tilfredsstillende kapasi-
tet for godstransporten, imgtekommer ikke Nullalternativet denne malsettingen.

Nullalternativet oppfyller ikke effektmalene som er satt for prosjektet med gkt kapasitet med to tog i
timen for regiontogene (Oslo-)Drammen—Hokksund, stopp for 220 meter lange regiontog og 350 meter
lange fjerntog pa stasjonene Mjgndalen og Hokksund, samt vending for ett regiontog i timen ved
Hokksund stasjon, kryssing av 750 meter lange godstog ved Hokksund stasjon og dimensjonerende
hastighet skal veere minimum 160 km/t pa linjen og 100 km/t pa stasjonene for & nevne noe.

Nullalternativet er derfor ikke et reelt alternativ, men er kun med i konsekvensutredningen som et refe-
ransealternativ.

Nullalternativ for de prissatte temaene
Beregningene av prissatte konsekvenser legger falgende forhold til grunn for Nullalternativet:

e Dagens trafikk og dagens spor (1 tog i timen til Hokksund + fjerntog)

e 750 meter lange godstog

350 meter lange fjerntog

220 meter lange regiontog

Ringeriksbanen og Grenlandsbanen er ikke med

Fjerntogene pa Bergensbanen er med i beregningene med 5 togpar i dggnet
Fjerntogene pa Sgrlandsbanen er med i beregningen med 7 togpar i dggnet

Nullalternativ for de ikke-prissatte temaene
Falgende forhold ligger til grunn for Nullalternativet i de ikke-prissatte konsekvensene:

e Dagens trafikk og dagens spor (1 tog i timen til Hokksund + fjerntog)

e Arealutvikling slik den er vedtatt i gjeldende kommuneplan for hver enkelt kommune som om-
fattes av prosjektomradet

e Dagens veinett

5.2 Korridoralternativer

Alle korridoralternativene omfatter ngdvendig midlertidig anleggsareal (til riggomrader og anleggsdrift)
og permanent driftsareal for jernbanen. | den fglgende beskrivelsen av korridoralternativene er det
skilt mellom to delstrekninger:

e Gulskogen—Mjgndalen
e Mjgndalen—Hokksund

Figur 14 illustrerer lokaliseringen av korridoralternativene pa de to delstrekningene. Figuren gir ogsa
informasjon om noen sentrale stedsnavn.
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Figur 14: Oversiktskart med stedsnavn.
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5.2.1 Gulskogen-Mjgndalen

Fra Gulskogen frem til Pukerud fglger alle korridoralternativene dagens linjefgring. Fra Pukerud frem
mot Ryggkollen er det tre korridoralternativer (se Figur 15):

1. Indre korridor
2. Midtre korridor
3. Ytre korridor

N Kartgrunalag: Geavekst
KU dobbeltspor
pale 19102316 Gulskogen-Hokksund

Norconsult 4%

D

N
N\ 0 2 1Y
N,

oty :
Indre korrido L'.
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\-.
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Figur 15: Korridoralternativer pa delstrekningen Gulskogen-Mjgndalen.

Indre korridor

Indre korridor (se Figur 16) fglger foten av Strykenasen (ogsa kalt Stremsasen i Drammen) inn mot
Ryggkollen. Denne korridoren gar i miljgkulvert i en strekning pa ca. 400 meter frem mot Ryggkollen
(ved Skjelsbekkveien). Eksisterende planovergang ved Langumveien 27 (trafostasjon) vil bli sanert.
Som erstatning vil det bli etablert en ny adkomstvei med kryssing av jernbanen i bru for & sikre til-
komst til boliger i Langumveien og trafostasjonen. Adkomst til jordbruksomrader s@r for dagens trasé,
som vil bli avskéaret av Indre korridor, vil fa ny adkomst i plankryssing over miljgkulverten. Eksisterende
planovergang ved Drammensveien (Fv28) vil bli erstattet med overgangsbru.

Kartgrunnlag: Geovekst

N : KU dobbeltspor
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Figur 16: Indre korridor (dagens jernbanetrasé er vist med rgdt).

Midtre korridor

Midtre korridor (se Figur 17) fglger dagens jernbanelinje frem mot Ryggkollen. Eksisterende planover-
gang over sporet som adkomsten fra @vre Eikervei til trafostasjonen og boligene i Langumveien, fore-
slas nedlagt. Ny adkomst til disse omradene vil bli etablert ved & koble sammen Langumveien og Fe-
gata pa s@rsiden av sporet. Eksisterende planovergang ved Drammensveien (Fv28) vil bli erstattet
med overgangsbru.
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Figur 17: Midtre korridor (dagens jernbanetrasé er vist med rgdt).

Ytre korridor

Ytre korridor (se Figur 18) dreier av nordover fra dagens jernbanelinje og gar parallelt med @vre Eiker
vei/Drammensveien (Fv28) frem mot Ryggkollen. Eksisterende undergang i Fegata vil bli sanert.
Denne vil bli erstattet av en ny undergang. Undergangen vil i tillegg til & betjene kjgreatkomst til bolig-
omradet ogsa bli nye atkomstveien til trafostasjonen. Eksisterende planovergang ved Fv28 vil bli er-
stattet med overgangsbru.

Kartgrunnlag: Geovekst
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Figur 18: Ytre korridor (dagens jernbanetrasé er vist med rgdt).

Ryggkollen—-Mjgndalen

Fra Ryggkollen er alle tre korridorer like inn mot Mjgndalen stasjon. De passerer Mjgndalen graviund
pa nedsiden av Ryggkollen (mot Drammenselva). Gravlunden ligger pa et fremhevet platd mot et av
Drammenselvas smalere partier. Korridoren(e) vil gjgre inngrep i platdet. Korridoren(e) er lagt tettest
mulig pa eksisterende jernbanelinje for a redusere inngrep i graviunden.

Utfylling av Drammenselva er ikke aktuelt pa grunn av usikre grunnforhold. En eventuell utfylling i
Drammenselva vil ogsa veere utsatt for flom, erosjon og annen vassdragsrelatert fare. For & redusere
terrenginngrep inn mot Mjgndalen kirkegard kan det bygges en stattemur pa sgrsiden av sporet. Utfor-
ming av lgsning gjennomfares i forbindelse med neste planniva (reguleringsplan).

Det er gjort en vurdering av lgsmassetunnel gjennom Ryggkollen (se Figur 19.). Dette alternativet er
en variant av hovedalternativet der de tre korridorene gar samlet i daglinje rundt Ryggkollen i ytterkant
av platdet mot Drammenselva. Hensikten med & skissere en slik variant var & se pa mulighetene for &
begrense inngrep i bebyggelsen i Mjgndalen fra Ryggkollen og inn mot Mjgndalen stasjon. En Ilgsmas-
setunnel gjennom Ryggkollen vil imidlertid gi starre inngrep i gravlunden enn jernbanelinje i dagen pa
nedsiden av Ryggkollen mot Drammenselva. | tillegg vil en lgsmassestunnel medfare stgrre inngrep i
bolighebyggelsen enn daglinjen rundt Ytterkollen mot Drammenselva. Det er derfor valgt ikke a ga vi-
dere med denne varianten.
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Figur 19: Lgsmassetunnel gijennom Ryggkollen.

Sammenstilling av ngkkelopplysninger

Tabell 4 inneholder ngkkelopplysninger om korridoralternativer pa delstrekningen Gulskogen—Mjgnda-
len. Det fremgar blant annet at Ytre korridor er kortest og at Indre korridor er lengst, antall planskilte
krysninger er flest for Ytre korridor og faerrest for Midtre korridor, antall bergrte eiendommer er feerrest
for Indre korridor og flest for Ytre korridor, mens omfanget av bergrt jordbruksareal er starst for Ytre
korridor og minst for Midtre korridor.

Tabell 4. Ngkkelopplysninger om korridoralternativer pa delstrekningen Gulskogen—-Mjgndalen.

Nokkelopplysninger Indre korridor Midtre korridor Ytre korridor

Korridorlengde (meter) 7500 7338 7243
Antall sanerte planoverganger 3 4 2
Planskilte krysninger (nye bruer og kulverter) 16 13 17
Antall bergrte eiendommer 287 318 341
Antall boliger som har risiko for innlgsning 5 33 30 50
Omfang av bergrt jordbruksareal innenfor korridorene (m?)® 190 159 173 717 216 329

5.2.2 Mjgndalen—Hokksund
Mellom Mjgndalen og Hokksund er det to korridoralternativer:

1. Nordre korridor
2. Sgndre korridor

Begge korridoralternativene (se Figur 20) har samme linjefering mellom Mjgndalen og omradet naer
krysset E134 x Steinbergveien. Nordre korridor fglger i prinsippet dagens linjefgring gjiennom Stein-
berg, mens Sgndre korridor gar gjennom jordbruksarealer pa sgrsiden av E134 og krysser eksiste-
rende flystripe ved Loesmoen. Begge korridoralternativene innebaerer brukonstruksjoner for & krysse
E134/Loeselva for & komme inn mot Hokksund stasjon. Dessuten ma sporene rampes ned mot Hokk-
sund stasjon.

5 Antall boliger er beregnet ut i fra en 60 meter bred korridor som utgjer anleggsbelte for dobbeltsporet. Antallet
kan bli noe redusert nar linje er endelig fastsatt og arealer for anleggsbelte avklart pa reguleringsplanniva.

6 Bergrt jordbruksareal er her beregnet ut i fra samme korridorbredde som for boliger med risiko for innlgsning.

Dette er dyrket mark som ligger innenfor en 60 meter bred korridor. Omfanget av dette arealbeslaget vil kunne

reduseres noe nar arealbehov for dobbeltspor og anleggsbelte er avklart pa mer detaljert niva.
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Figur 20: Korridoralternativer pa delstrekningen Mjgndalen—-Hokksund.

Nordre korridor

Nordre korridor (se Figur 21) fglger i stor grad dagens jernbanelinje fra Mjgndalen og gjennom tettbe-
byggelsen i Steinberg. Korridoralternativet dreier imidlertid av sgrover fra eksisterende spor rett far
Loesmoen og krysser Loeselva to ganger far Hokksund stasjon. Dette alternativet omfatter en variant
med stasjon pa Steinberg og en uten stasjon. Bakgrunnen for dette er at det er lokale gnsker om &
opprettholde togstopp. Fremtidig togstopp vurderes derfor som en del av ett av korridoralternativene.

Underveis i planprosessen er det spilt inn gnske om & utrede en variant for Nordre korridor, der en fal-
ger dagens jernbanelinje. En slik variant er valgt ikke & utrede, da den ikke tilfredsstiller kravet til di-
mensjonerende hastighet.

Eksisterende jernbanebru over E134 gst for Steinberg ma utvides eller rives for a fa plass til dobbelt-
spor. Korridoralternativet innebaerer at Haftornveien, som gar langs dagens jernbanespor, ma legges
om for & fa plass til et dobbeltspor. Dette medfgrer at adkomst til ca. 60 boliger langs denne veien
ogsa ma legges om.
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Figur 21: Nordre korridor (dagens jernbanetrasé er vist med rgdt).

Eksisterende planovergang ved Haftornveien og eksisterende planovergang ved Steinberg stasjon
(Nedre Skistadvei) foreslas sanert. Disse vil bli erstattet med en ny undergang som vil ligge omtrent
midt i mellom. Denne méa kunne benyttes bade av kjgrende og gaende. Krav til stigning medfarer at
det ikke vil veere gjennomfarbart med ny undergang ved Steinberg stasjon uten blant annet a rive byg-
ninger eller senke Steinbergveien. Eksisterende gangbru ved stasjonen anbefales flyttet.

Inn mot Hokksund stasjon ma brua som er en del av veiforbindelsen mellom Drammensveien og E134
krysses. Det er i dag en bru over eksisterende spor ved Hellik Teigen AS. Denne brua foreslas revet
og veien lagt pa terreng. Ny jernbanekorridor kan da krysse over veien i bru. Denne brua vil krysse
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bade Loeselva og E134 to ganger. Brua vil bli ca. 1270 meter lang. | tillegg vil brua ogsa krysse Dram-
mensveien. Konsekvensen er at dagens overgangsbru ma rives og veien senkes. Kryssingene blir vel-
dig skra, noe som igjen gir store spennvidder. Det er ngdvendig & sette pilarer bade i elvelgpet og i en
ny midtrabatt pA E134, som dermed ma utvides. Pa tross av dette vil spennviddene bli opp mot 50
meter. Dette vil kreve brukonstruksjoner av typen samvirkebru med store tverrsnittshagyder.

| Figur 22 er det vist eksempler pa tverrsnitt for brukonstruksjoner med henholdsvis 40 og 70 meter
spenn. Figurene viser anslatte statisk ngdvendige dimensjoner av overbygningen. En slik brulgsning
bar ligge hayt i terrenget for ikke & oppfattes som en massiv barriere i landskapet. Generelt ligger lin-
jefaringen for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund lavt i landskapet.
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Figur 22: Samvirkebru med spennvidde 70 meter (til venstre) og 40 meter (til hgyre).

I Nordre korridor vil jernbanen ligge omlag 6 meter over E134. Dette alternativet medfgrer at E134 ma
senkes med ca. 3,5 meter. Det vil innebaere en omfattende ombygging av eksisterende vei, hvor den
ma legges i vanntett trau i stor lengde. Den nye brua ma bygges i faser, slik at togtrafikken kan opp-
rettholdes i anleggsfasen. Korridoren kommer innenfor sikkerhetssonen til eksisterende flystripe.

Sgndre korridor

Sgndre korridor (se Figur 23) gar gjennom jordbruksomrader pa sgrsiden av E134, hvor den passerer
to gardstun og to boligeiendommer. Sgndre korridor krysser eksisterende flystripe ved Loesmoen inn
mot Hokksund stasjon. Korridoralternativet vil medfare at det ma bygges en ny 130 meter lang jernba-
nebru for & krysse Loeselva og E134 en gang. Det ma bygges ny undergang tilpasset dobbeltspor ved
Nedre Skistadvei.
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Figur 23: Sgndre korridor (dagens jernbanetrasé er vist med rgdt).

Sammenstilling av ngkkelopplysninger

Tabell 5 inneholder ngkkelopplysninger om korridoralternativer pa delstrekningen Mjgndalen—Hokk-
sund. De viktigste forskjellene er at Nordre korridor vil legge beslag pa flere eiendommer og hus enn
Sgndre korridor, mens omfanget av bergrt jordbruksareal er stagrre for Sgndre enn Nordre korridor.
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Tabell 5: Ngkkelopplysninger om korridoralternativer pa delstrekningen Mjgndalen-Hokksund.

Nokkelopplysninger Nordre korridor | Sendre korridor

Korridorlengde (meter) 5441 5499
Antall sanerte planoverganger 2 0
Planskilte krysninger (nye bruer og kulverter) 10 12
Antall bergrte eiendommer 319 90
Antall boliger som har risiko for innlgsning 7 72 9
Omfang av bergrt jordbruksareal (m2)8 91465 267 399

5.3 Kaorridoralternativer som er vurdert og forkastet

5.3.1 Silingskriterier

Innledningsvis i prosjektet ble det foretatt en silingsprosess [26]. | denne prosessen ble mulige korrido-
ralternativer pa strekningen Gulskogen—Hokksund identifisert og vurdert pa overordnet niva. Vurde-
ringen tok utgangspunkt i falgende kriterier:

1. Absolutte krav (se tabell 3)

2. Kostnader, herunder vurderinger knyttet til grunnforhold, anleggsgjennomfaring, flomsikring,
forhold til annen infrastruktur, sanering av bebygde omrader, omfang av konstruksjoner og
tunneler, tilgjengelighet for vedlikehold, samt korridorlengde.

3. Ilkke-prissatte forhold, herunder omfang av inngrep pa dyrket mark og i bebyggelse, barrie-
revirkninger, knutepunktutvikling, samt virkninger p& blant annet kulturmilja, landskapsbilde og
naturmilja.

4. Planprosess, spesielt sett i forhold til kompleksitet, politisk behandling, muligheter for etappe-
vis utbygging, samt grensesnitt i forhold til andre utbyggingsprosjekter.

Pa strekningen ble verdier knyttet til ikke-prissatte konsekvenser spesielt jordbruk og bomiljg vurdert,
ettersom store deler av prosjektomradet bestar av tett bebyggelse og jordbruksarealer. Silingsproses-
sen ga ingen realistiske korridoralternativer uten inngrep i slike arealer.

De korridoralternativene som er gjenstand for konsekvensvurdering, er de alternativene som er vur-
dert & tilfredsstille silingskriteriene best.

5.3.2 Alternativer som ble vurdert

Gulskogen—-Mjgndalen
Pa denne delstrekningen var det fire prinsipper som I& til grunn for utforming av korridoralternativer:

e Al: Tilbaketrukket korridor, der nytt dobbeltspor trekkes til foten av berget sar for dagens jern-
banelinje.

7 Antall boliger er beregnet ut i fra en 60 meter bred korridor som utgjar anleggsbelte for dobbeltsporet. Antallet
kan bli noe redusert nar linje er endelig fastsatt og arealer for anleggsbelte avklart pa reguleringsplanniva.

8 Berart jordbruksareal er her beregnet ut i fra samme korridorbredde som for boliger med risiko for innlgsning.

Dette er dyrket mark som ligger innenfor en 60 meter bred korridor. Omfanget av dette arealbeslaget vil kunne

reduseres noe nar arealbehov for dobbeltspor og anleggsbelte er avklart pA mer detaljert niva.



Side: 36 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— Konsekvensutredning Hovedrapoort Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund 9 P Rev: 05A
Dato: 11.05.2017

e A2: Korridor tilsvarende dagens enkeltspor, med nadvendige justeringer for a oppfylle kravet
til dimensjonerende hastighet.

e A3: Nytt dobbeltspor mellom dagens jernbanetrasé og Drammenselva.
e A4: Korridor i Strykenasen der nytt dobbeltspor gar i tunnel sgr for dagens trasé.

Mjgndalen—Hokksund
Pa denne delstrekningen 1a to prinsipper til grunn for utvelgelsen av korridoralternativer:

e B1: Korridor basert pa dagens linjefaring giennom Steinberg tilpasset kravet til dimensjone-
rende hastighet.

e B2: Korridor sgr for E134.

5.3.3 Alternativer som ble forkastet [26]

Gulskogen—-Mjgndalen
Pa denne delstrekningen ble falgende korridoralternativer silt ut:

e Alternativer som gar ut i Drammenselva. Forkastet pa grunn av hensyn til flomproblematikk.

e Alternativer med lange tunneler i Strykendsen (Stramsasen) pa grunn av lang korridorlengde
og hgye investerings- og driftskostnader. Disse alternativene hadde lange tunneler i berg med
indikasjoner pa darlig fiell, men ogsa lange Ilzsmassetunneler. Dette farte til spesielt hgye
kostnader.

e Alternativer med tunnelinnfaring gijennom Ryggkollen mot Mjgndalen stasjon pa grunn av
store inngrep i bebyggelsen bade i randsonen og sentrum, omfattende konstruksjoner for
kryssing/omlegging av E134, samt inngrep med fare for & gjgre skade pa Miletjern (sveert vik-
tig naturtype).

Mjgndalen—Hokksund
P& denne delstrekningen ble falgende korridoralternativer silt ut:

e En variant av Nordre korridor som medfgrte spesielt stort inngrep i boligbebyggelsen ved
Loesmoen.

e To varianter av Sgndre korridor med 3-4 kilometer tunnel for & redusere inngrep pa dyrket
mark ble forkastet fordi de medfarte sveert lang korridorlengde og hgye investerings- og drifts-
kostnader. Usikre og antatt darlige grunnforhold virket ogsa fordyrende for tunnelbygging pa
strekningen.

5.4 Hokksund stasjon

Hokksund stasjon er lik for alle korridoralternativene. For Hokksund stasjonsomrade (se Figur 24) skal
det sikres tilstrekkelig areal til n@gdvendige spor og publikumstilgang til plattformer. For at stasjonen
skal innga som en helhetlig del av dobbeltsporprosjektet er det behov for & etablere et nytt spor pa
hver side av eksisterende enkeltspor over Vestfosselva ved Dampsaga. Adkomst til eksisterende
driftsbase (markert med rgd sirkel i Figur 24) skal ivaretas.
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Figur 24: Illustrasjon av spor, plattformer, g/s-undergang og rampeadkomster pa4 Hokksund
stasjon.

Sporplanen for Hokksund stasjon er basert pa fglgende forutsetninger:

Ett gjennomgéaende spor dimensjonert for 100 km/t.

Tilpasning til dobbeltsporprosjektet.

Ingen endringer av bru over Rv35.

Sé& fa inngrep i eksisterende sporplan som praktisk mulig for & redusere kostnader. Starre
kostnader om ombygging av stasjon gjgres i fremtiden i forbindelse med knutepunktutvik-
lingen pa Hokksund.

Sporplanen innebeerer at spor 1 forlenges videre sgrgstover mot Mjgndalen fra eksisterende plattform.
Konsekvensen er blant annet at bade sporveksel og deler av plattformen ved spor 1 ma rives. Denne
plattformen ma dessuten heves.
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6 KONSEKVENSER

6.1 Prissatte konsekvenser for korridorene

Det gjgres rede for prissatte konsekvenser for korridorene i form av samfunnsgkonomisk nytte og
stgyberegninger.

6.1.1 Samfunnsgkonomisk beregning

Bane NOR har tidligere gjennomfert samfunnsgkonomiske analyser av dobbeltspor pa strekningen,
der resultatet har veert negativ samfunnsgkonomisk nytte. Det er giennomfgrt en forenklet samfunns-
gkonomisk beregning av forskjellen i netto samfunnsgkonomisk nytte av dobbeltsporalternativene
sammenlignet med et nullalternativ der dagens enkeltspor opprettholdes. | denne analysen blir ogsa
netto samfunnsgkonomisk nytte negativ. Nar na Bane NOR har gatt videre i planleggingen basert pa
de analysene som er gjort, er dette basert pa en overordnet vurdering der kapasitetsbehov og politiske
mal knyttet til trafikk, arealbruk og utslipp er hensyntatt. Det sentrale spgrsmalet i denne konsekvens-
utredningen er saledes hvilket av korridoralternativene som skal foretrekkes, det vil si forskjellen mel-
lom tiltaksalternativene.

| Planprogrammet er fglgende utredningskrav gitt:

e Alternativene skal sammenlignes med et nullalternativ, som blant annet definerer reisetider,
samt utvikling i passasjer- og godstransport pa strekningen i fraveer av utbyggingen.

e Trafikantnytte for passasjerene beregnes ut fra tidskostnader og passasjergrunnlag.

e Samfunnsgkonomiske gevinster for godstransporten p& Sgrlandsbanen skal analyseres.

e Operatgrnytte, kostnader knyttet til infrastrukturen og kostnader for det offentlige skal analyse-
res.

e Kostnader ved avbgtende tiltak for stgy benyttes som utgangspunkt for & beregne prissatte
konsekvenser knyttet til stgy (steykostnader).

e Det utredes alternativer med ulike lengder og hastigheter.

e Konsekvenser ved togstopp pa Steinberg vil bli belyst spesielt.

e Investeringskostnader for hvert alternativ skal utredes.

Det er beregnet prissatte konsekvenser av seks alternative korridorer for dobbeltspor pa strekningen
Gulskogen—Hokksund [11]. Totalt vurderes ni tiltaksalternativer fordi den nordre korridoren utredes
med og uten stopp pa Steinberg. Det er beregnet samfunnsgkonomiske nytte- og kostnadseffekter for
dobbeltsporalternativene sammenlignet med et nullalternativ der dagens enkeltspor pa strekningen
legges til grunn. De alternativene korridorene er stikkordsmessig beskrevet i Tabell 6. Alternativ 1b, 2b
og 3b skiller seg fra alternativ 1, 2 og 3 ved at de ikke har stopp pa Steinberg stasjon. Sgndre korridor
(alternativ 4, 5 og 6) gar utenom Steinberg og har dermed heller ikke stopp pa Steinberg stasjon.

Tabell 6: Ngkkeltall for de ulike korridoralternativene for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund. Til
sammenligning er dagens reisetid for fullstoppende regiontog beregnet til 12,4 minutter.

Alternativ | Korridor Gulskogen— Korridor Mjgndalen— Reisetid Gulskogen— Forventet investe-
nr. Mjgndalen Hokksund Hokksund (min) ringskostnad (mrd.)
1 Ytre . 11,3 8,4
2 Midtre gtor,drbe med stopp pa 113 78
3 Indre eInberg 14 8.1
1b Ytre ) 9,8 8,4
2b Midtre gtofdrbe uten stopp pa 9.8 78
nber
3 | Indre eInberg 99 8,0
4 Yire . 93 6,6
Midtre S@r]dre uten stopp pa 93 6.0
Steinberg
Indre 9,3 6,3
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Investeringskostnader

Forventede investeringskostnader er gitt fra usikkerhetsanalysen av prosjektet, samt egne kostnads-

anslag for stgyreduserende tiltak. Investeringskostnadene som legges til grunn for nyttekostnadsana-
lysen er presentert i Tabell 6. Ngdvendige oppgraderinger pa Mjgndalen og Hokksund stasjon, samt

Steinberg stasjon for b-alternativene, er inkludert i investeringskostnadene.

Det er Sgndre korridor, som gar utenom Steinberg, i kombinasjon med Midtre korridor, som i stor grad
folger dagens trasé, som gir den laveste investeringskostnaden. Det er moderate kostnadsforskjeller
mellom alternativene med Nordre korridor.

Rutetilbud og reisetider

Trafikantnytten av dobbeltsportiltaket gis av redusert reisetid og redusert ventetid som fglge av gkt av-
gangsfrekvens. Dette gir samfunnsgkonomiske gevinster i form av reduserte tidskostnader, ulykkes-
kostnader og miljgkostnader.

For tiltaksalternativene med dobbeltspor legges rutetilbudet i Jernbaneverkets dimensjoneringsgrunn-
lag for Gulskogen—Kongsberg til grunn (se Figur 25). Ifglge dimensjoneringsgrunnlaget skal regionto-
get ha fire avganger per time i rush og to per time utenom rush fra 2040. Forutsatt 18 driftstimer i dgg-
net, hvorav tre timer er rush (per retning), gir dette 42 avganger per virkedggn. Det antas at dette rute-
tilbudet gradvis fases inn fra dobbeltsporets antatte apning i ar 2025 til &r 2040. Avgangsfrekvensen
for regiontogene antas ikke & bli pavirket av at det etableres dobbeltspor.

L & & > O
& & & s Rl
<& ol oS e &
& S 3 o °
Q € B X O
Regiontog ] pom= == = =m o= - = m= mm == = |Timesfrekvensirush i frek i rush
Regiontog o o b e e e - - — - e wem w= =|Timesfrekvensirush 15m!"u“er_re Vens | rush,
. . 30 minutter i grunnrute
Regiontog Timesfrekvens
Rqu:eOr:Egg Timesfrekvens N Kristiansand,
) g \/ 13 idegnet N~ v"\ 8idegnet Stavanger
.\.
\'
\0
~ - -
O Sidegnet = Bergen
Henefoss

Figur 25: Togtilbud i 2040 som er lagt til grunn i nyttekostnadsanalysen. Togtilbudet er basert
pa dimensjoneringsgrunnlag for Gulskogen—-Kongsberg [27]. Skisse: Norconsult.

Totalt gir rutetilbudet fra &r 2040 med dobbeltspor en gkning i avgangsfrekvens pa strekningen pa 65
prosent fra Nullalternativet. Med gkt avgangsfrekvens reduseres passasjerenes ventetid®. Ventetid
regnes som halve tiden mellom to avganger.

Med dobbeltspor vil reisetiden mellom Gulskogen og Hokksund reduseres sammenlignet med dagens
situasjon. Endringen i reisetid er relativt lik for de ulike tiltaksalternativene. | tiltaksalternativene med
stopp pa Steinberg reduseres reisetiden med rundt 2 minutter fra Nullalternativet, mens reduksjonen
er pa ca. 2,5 minutter for alternativene uten stopp pa Steinberg. Dette kan leses av Tabell 6. For alter-
nativene som ikke stopper pa Steinberg stasjon legges det til en kostnad som skal fange opp ulem-
pene for de reisende til og fra Steinberg®. Denne kostnaden er beregnet til 41 kroner per av- og pa-
stigning som ellers ville blitt gjort pa Steinberg stasjon.

Redusert ventetid og reisetid gker trafikantenes nytte for eksisterende passasjerer i tillegg til & gke to-
gets konkurranseevne mot andre reisemiddel. Dette vil igjen medfare overfart trafikk fra bil, buss og
sykkel til jernbane, samt nyskapt jernbanetrafikk.

Tiltaket vil ogsa gi redusert reisetid og kostnader ved godstransport. Dette inkluderes i transportbru-
kernytten.

9 | fagterminologien er dette kjent som «skjult ventetid».
10 Reflekterer byttestraff og gijennomsnittlig gkning i reisetid.
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Samfunnsnytte

Nyttekostnadsanalysen bygger pa forutsetninger og parametere fra Jernbaneverkets metodehandbok
[12]*. Hovedresultatene av nyttekostnadsanalysen presenteres i Tabell 7. Nytte- og kostnadseffek-
tene er synliggjort for aktgrgruppene transportbrukere, operatgrer (subsidiert av offentlige kjgp) og
samfunnet for gvrig som pavirkes av eksterne kostnader som forurensning, ulykker, kg og stay. | til-
legg synliggjeres kostnader knyttet til investering, skattefinansiering og restverdi. Nytte- og kostnads-
effektene presenteres i millioner kroner som avvik fra Nullalternativet.

Tabell 7: Netto naverdi av nytte- og kostnadskomponenter ved alternativer for dobbeltspor Gul-
skogen—-Hokksund (millioner 2016-kroner).

Nordre korridor Sendre korridor
Alternativ Ytre korridor Midtre korridor Indre korridor Yire Midtre Indre
korridor | korridor | korridor
1 1b 2 2b 3 3b 4 5 6
Stopp pa Steinberg Ja Nei Ja Nei Ja Nei Nei Nei Nei
:;?{;Sp‘mbr”ker' 1660 | 1640 | 1710 | 1690 | 1700 | 1680 | 1670 | 1720 | 1710
Operatamytie/ 400 | 70 4100 70 | <00 | 80 | -60 60 70
Offentlig kjgp
fNy"e forsamfunnet | 509 | 20 200 200 | 200 | 200 | 200 | 200 | 200
or gvrig

Investeringskosinad | 6390 | 6360 | -5960 | 5930 | 6130 | 6100 | -5020 | 4590 | 4760
Sg:ttrt;‘:;“a”“'ie””gs' 4320 | 4310 | <1230 | <1220 |-1270 | 1260 | 1040 | -950 | -090

Restverd 17010 | 1000 | 1010 | 1000 | 1000 | 1000 | 1020 | 1020 | 1010
:j‘t‘;g’di avnetto | 4930 | 4890 | -4380 | -4330 | -4500 | -4550 | -3220 | -2670 | -2890
Netto nytte per bud-
sjettkrone

0,75 -0,75 0,71 0,71 0,73 | 0,72 -0,62 -0,56 -0,59

Med dobbeltspor far transportbrukerne far gkt nytte i form av kortere reisetider og ventetider. Disse
forskjellene varierer lite mellom alternativene, slik at transportbrukernytten ogsa varierer i relativt liten
grad.

Operatgrene i persontransporten far noe gkte kostnader som fglge av flere avganger. Deler av kost-
nadsgkningen motvirkes av gkte billettinntekter som fglge av flere reisende. Den resterende delen av
de gkte operatgrkostnadene dekkes av gkte offentlige tilskudd. Det blir videre noe gkte kostnader til
vedlikehold av infrastrukturen, dels fordi det koster mer & vedlikeholde to enn ett spor, og dels som
falge av gkt togtrafikk med pafalgende gkt slitasje. Denne effekten er liten, og inngar i kategorien of-
fentlige kjgp.

Eksterne kostnader reduseres i relativt stor grad som fglge av dobbeltspor. Det skyldes i stor grad
overfart trafikk fra vei til tog. Bade ulykkeskostnader, utslippskostnader og kekostnader er vesentlig
lavere for togreiser enn for bilreiser.

Restverdi er naverdien av alle nytteeffekter fra utlgpet av analyseperioden (40 ar) til utlapet av dob-
beltsporets levetid (75 ar). Netto nytte per budsjettkrone gir samfunnsgkonomisk nytteverdi per inves-
terte krone.

Det fremgar av Tabell 7 at det er relativt sma differanser i brutto nytte mellom alternativene. Det er for-
skjellene i investeringskostnadene som driver forskjellene i netto nytte mellom alternativene. Alternati-
vene med stopp p& Steinberg har hgyest kostnader, da disse ogsa inkluderer ombygging av Steinberg
stasjon. Investeringskostnadene er lavest for alternativene med Sgndre korridor, og for alternativene

med Midtre korridor. Trafikantnytten er ogsa hgyest for alternativene med Midtre korridor mellom Gul-

11 Se fagrapport Prissatte konsekvenser [7] for utdypende beskrivelse av forutsetninger for analysen.
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skogen og Mjgndalen, og alternativene med Nordre korridor uten stopp pa Steinberg mellom Mjgnda-
len og Hokksund. Totalt sett gir alternativ 5, som kombinerer Midtre og Sgndre korridor, minst negativ
netto nytteverdi for samfunnet.

| Figur 26 presenteres naverdien av netto samfunnsgkonomisk nytte for alternativene som differanse
fra netto nytte i alternativ 2. Alternativ 2 er valgt som sammenligningsgrunnlag fordi denne korridor-
kombinasjonen ligner mest pa dagens linjefaring.

1750
1500
1250
1000

750

Mill. kr

500
250

-250

-500
Alternativ

Figur 26: Differanse i netto naverdi for ulike alternativer for dobbeltspor pa strekningen Gul-
skogen—-Hokksund sammenlignet med alternativ 2 (millioner 2016-kroner).

6.1.2 Stay, strukturlyd og vibrasjoner
Utredningskrav i Planprogrammet:

1. Det skal gjennomfgres stgyberegninger for alle korridorer, og beregningene skal presenteres
pa kart som viser utstrekning av gule og r@de stgysoner. Det skal vurderes omtrentlig antall
boenheter (boliger) og andre typer bygninger med stayfalsom bruk, i gul og r@d staysone.

2. Som grunnlag for vurderinger av neermiljg og friluftsliv skal stgykoter for LDEN = 40 dB og
LDEN = 50 dB beregnes i aktuelle omrader og illustreres pa kartgrunnlag som underlag for
vurdering av rekreasjonsomrader og stille omrader.

3. Stgysonekartene med tilhgrende opptelling av bygninger benyttes som grunnlag for kostnads-
vurderinger for avbgtende tiltak.

Stgy i driftsfasen [13]

Det er utfagrt vurderinger av konsekvenser for stgy og vibrasjoner i driftsfasen for alternative korridorer
for ny dobbeltsporet jernbane mellom Gulskogen og Hokksund. Det er beregnet stay for alle aktuelle
korridorer. Dette omfatter ogsa for Nullalternativet med dagens trasé med dagens trafikk'2, som sam-
menligningsgrunnlag. Nullalternativet har feerre togpasseringer enn de fremtidige korridorene som er
utredet, da utbygging vil medfare gkt kapasitet p& banen.

Hovedhensikten med beregningene er & synliggjere forskjellene mellom de ulike korridorene. Steybe-
regningene er presentert i stgysonekart og i tillegg er det angitt ca. antall staybergrte boliger for hver
korridor. Stgyreduserende tiltak er vil bli implementert i senere planfaser. Strukturlyd og vibrasjoner er
vurdert p& et overordnet niva.

12 Antall tog tilsvarer dagens situasjon, togtyper og toglengder tilsvarer utbygget situasjon.
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Klima- og miljgdepartementets retningslinjer for behandling av stgy i arealplanlegging T-1442 [14],
legges til grunn for vurdering av stgy fra jernbane (se Tabell 8). | retningslinjene er staynivaer inndelt i
to stgysoner:

e Rad sone: Angir et omrade som ikke er egnet til stayfglsomme formal og etablering av ny
stayfalsom bebyggelse skal unngas.

e Gul sone: Vurderingssone hvor stgyfglsom bebyggelse kan oppfares dersom avbgtende tiltak
gir tilfredsstillende stgyforhold.

Tabell 8: Kriterier for soneinndeling i henhold til T-1442 [14].

Gul sone [ Redsone
Staykilde | Utendars stayniva .| Utendars stgyniva
Utendars stgyniva i nattperioden Utendars stgyniva i nattperioden
kl. 23-07 kl. 23-07
Bane Lden 58 dB Lsar 75 dB Lden 68 dBA Lsar 90 dB
Uten impulslyd: Uten impulslyd:
Lden 55 dB Lnight 45 dB Lden 65 dB Lnight 55 dB
Havner og terminaler . .
Med impulslyd: LsaF 60 dB Med impulslyd: Lsar 80 dB
Lden 50 dB Lden 60 dB

Lden er det ekvivalente stgynivaet for dag-kveld-natt (day-evening-night) med 5 dB og 10 dB ekstra til-
legg pa henholdsvis kveld og natt. Lnight er A-veiet ekvivalent stayniva for en 8 timers periode pa natt
(kl. 23-07). Lsar det statistiske maksimale stgynividet som overskrides av 5 % av hendelser. For at kra-
vet pd maksimalt stayniva pa natt skal veere relevant kreves at det skjer minst 10 stk. stgyhendelser
per natt som overskrider grenseverdien [14].

En oversikt over totalt antall boenheter med lydniva over nedre grense for gul staysone for de ulike
korridorkombinasjonene er vist i Tabell 9. | tabellen er ogsa antall boenheter i tilsvarende omrade for
Nullalternativet vist.

Stayberegningene viser at kombinasjonen Indre korridor og Sgndre korridor gir feerrest stgyutsatte bo-
enheter. Denne korridorkombinasjonen vil gi noe mindre stgybelastning enn Nullalternativet til tross for
okt trafikkmengde i utbygget situasjon. Dette skyldes at de to korridorene ligger litt lenger unna bebyg-
gelse enn eksisterende bane. De andre korridorkombinasjonene vil gi stgrre staybelastning enn Null-
alternativet, da de har tilsvarende eller kortere avstand til bebyggelsen sammenlignet med eksiste-
rende bane.

Tabell 9: Antall boenheter i gul og rad stgysone i de seks ulike korridorkombinasjonene mel-
lom Gulskogen og Hokksund, inkludert Hokksund stasjon.

Utbygget situasjon, prognosear 2030* Nullalternativet
Koridorkombinasjoner™ T - —
Indre + Nordre*** 1910 570 1620 480
Indre + Sgndre 1650 420 1620 480
Midtre + Nordre*** 1970 570 1620 480
Midtre + Sgndre 1710 420 1620 480
Ytre + Nordre*** 1970 610 1620 480
Ytre + Sgndre 1710 460 1620 480

*) For ny bane er det ikke beregnet med stgyreduserende tiltak langs jernbanesporene. Antallet stgyutsatte boli-
ger forventes & bli redusert vesentlig i forhold til Nullalternativet nar det i senere planfase utfares beregninger der
stgyreduserende tiltak langs nytt spor implementeres.

**) Hokksund stasjon er inkludert i opptellingen. For situasjon der ny bane gar i lasmassetunnel gjennom Ryggkol-
len vil antall stgyutsatte boliger kunne reduseres med ca. 250. Dette gjelder i hovedsak boliger i gul stgysone.

***) For variant der regiontogene stopper pa Steinberg stasjon og dermed gar gjennom stasjonsomradet med re-
dusert hastighet (50 km/t for stoppende tog), er det forventet at antall boenheter i gul staysone reduseres med ca.
50 og at antall boenheter i rgd staysone reduseres med ca. 20.
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En sammenligning av fremtidige mulige korridorer med Nullalternativet er ikke direkte overfgrbart, et-
tersom trafikkmengden gker etter utbygging av nytt dobbeltspor. Sammenligningen sier likevel noe om
forventet stgysituasjon etter utbyggingen. Med stagyreduserende tiltak vil dette bildet endre seg og an-
tall staybergrte boenheter vil reduseres. Beregningsresultatene er ment som underlag for vurdering av
stgykonsekvensen for de ulike alternativ, og en innbyrdes rangering mellom korridorene.

| forbindelse med utarbeidelse av reguleringsplan for valgt korridor vil normalt stgyreduserende tiltak
som for eksempel stgyskjermer, tiltak i sporet og voller langs jernbanesporet bli vurdert. Type, plasse-
ring og utforming ma optimaliseres for at antall stgyutsatte boliger skal bli mindre etter gjennomfarte
tiltak og at lydnivaet utenfor flest av de mest stayutsatte boligene reduseres.

Kostnadsanslag for staytiltak

Det er utarbeidet et forelgpig og grovt kostnadsoverslag for stayreduserende tiltak, for eksempel lo-
kale stgyskjermingstiltak og stgyreduserende fasadetiltak. | stayberegningene er det ikke lagt inn
noen nye stgyreduserende tiltak langs eller i sporet. | senere planfaser, hvor stgyreduserende tiltak
langs eller i sporet vil bli vurdert og implementert, vil kostnadene flyttes fra lokale tiltak til kostnad for
langsgaende stayreduserende tiltak. Ved bruk av stayreduserende tiltak langs sporet vil behovet for
lokale stgyreduserende tiltak og fasadetiltak reduseres. En stor andel av kostnadene kan derfor alter-
nativt benyttes til stayreduserendetiltak i eller langs sporet. Normalt vil totale kostnader for stgytiltak
reduseres om det er mulig & benytte et vesentlig omfang av stgytiltak i sporet, langsgaende stgyskjer-
mer/voller i stedet for lokale tiltak.

Kostnadsmessig skiller Ytre og Nordre korridor seg ut som korridorene med stgrst konsekvens.

Det vil bli vurdert stgyreduserende tiltak langs toglinjene i forbindelse med utarbeidelse av regulerings-
planen. Antall stgyutsatte boliger forventes da a bli vesentlig mindre. Kostnader for stayskjermer langs
linjene kan sannsynligvis dekkes inn av kostnadene som spares med tanke pa antall stgyutsatte boli-
ger som trenger fasadetiltak.

Vibrasjoner og strukturlyd

Det er gjennomfgart en overordnet vurdering av mulig overskridelse av strukturlyd og vibrasjonsniva.
Vurderingen er basert pa grunnforhold og avstand til neermeste bebyggelse for de ulike korridoralter-
nativene. Dette er forhold som ma vurderes naermere i reguleringsfasen nar endelig trasé er valgt.
Overskridelse av grenseverdien for strukturlyd i boliger langs jernbanen er ikke ventet & forekomme
for boliger som er bergrt av luftlyd, men vil kunne ramme boliger med beliggenhet naer tunneler og kul-
verter. Det er registrert én bolig som ligger ved kulverten i Indre korridor som kan veere utsatt for struk-
turlyd. Ettersom alle de andre korridorene kun bestar av dagsone, vil strukturlyd sannsynligvis ikke
veere et problem her.

For en eventuell alternativsvariant med lgsmassetunnel gjennom Ryggkollen, vil flere boliger kunne
rammes av strukturlyd som overskrider grenseverdien.

En oversikt over antall boligbygninger som muligens kan utsettes for vibrasjoner fra togtrafikk etter ut-
byggingen er vist i Tabell 10. Opptelling for stasjonsomradet i Hokksund er skilt ut i en egen rad i ta-
bellen.

Tabell 10: Mulig antall boligbygninger som kan veere vibrasjonsutsatt i utbygget situasjon.

Alternativ Mulig antall boligbygninger, utbygget situasjon
Indre korridor 60-100
Midtre korridor 60-100
Ytre korridor 90-150
Nordre korridor 60-120
Sondre korridor 5-10
Hokksund stasjon 10-20
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6.2 Ikke-prissatte konsekvenser for korridorene

6.2.1 Landskapsbilde [15]
Utredningskrav i Planprogrammet:

1. Arkitektonisk og estetisk utforming, konsekvensene for neer- og fjernvirkningene av tiltaket og
tiltakets visuelle influensomréde skal beskrives og handteres.

2. Spesielt viktige tema for analysen av landskapsbilde vil veere Mjgndalen graviund, som for

flere alternativer blir bergrt, elvelandskapet, jordbrukslandskapet i Nedre og @vre Eiker, tett-

stedene Steinberg, Mjgndalen og Hokksund.

Konsekvensene skal beskrives med tekst, bilder og illustrasjoner.

Avbgtende eller kompenserende tiltak som kan gi jernbaneanlegget en bedre tilpasning til kul-

turlandskapet og gkt positiv funksjon i tettbebyggelsen langs korridorene skal beskrives bade

for driftsfasen, og i den utstrekning det har betydning for & avbgte vesentlige ulemper for land-

skapet i anleggsfasen.

5. Huvis det viser seg & vaere behov for varig deponering av overskuddsmasser der Jernbanever-
ket vil std ansvarlig for deponeringen, vil konsekvensene av dette for landskapet bli vurdert.

P w

Utredningen er tilpasset plannivaet kommunedelplan med drgfting av korridorvalg med prinsipplgs-
ninger for tiltaket. Plassering av massedeponier og utforming av tiltaket kommer i neste planfase.

Figur 27: Drammensdalen sett vestover fra Spiralen. Ryggkollen til venstre, og Solbergfjellet til
hoyre skaper et skille mellom nedre og gvre del av dalfgret. Foto: Norconsult.
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Landskapet i influenssonen til den jernbanestrekningen som bergres av tiltaket er et veldefinert land-
skap med gjennomgaende trekk som preger hele daldraget:

e Slake, skogkledde &ser som rammer inn det gstvestgdende dallandskapet.
e En middels bred og relativt flat dalbunn dominert av jordbruk og kulturlandskap.
e Den brede og stilleflytende Drammenselva er det sentrale elementet midt i dette dalrommet.

Verdier i omradet
Figur 28 er et utsnitt fra verdikart tilhgrende en landskapsanalyse som ble utarbeidet i forbindelse med
KVU for Buskerudbypakke 2.

% M

Figur 28: Utsnitt fra verdikart tilhgrende en landskapsanalyse som ble utarbeidet i forbindelse
med KVU for Buskerudbypakke 2. Verdi er i tillegg til fargekoder angitt med bokstaver:
L=liten verdi, M= middels verdi S=stor verdi. Kilde: Statens vegvesen, Region Sgr [28].

Pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen gar Indre korridor gjennom et landskap som vurderes & ha mid-
dels verdi. Det bergrte landskapet i overgangen mellom jordbruksland og skogkledd asrygg er typisk
for landskapet i omradet uten & ha spesielle identitetsverdier eller blikkfang. Pa partiet der korridorene
gar samlet tett inntil Drammenselva og rett nedenfor Mjgndalen graviund og prestegarden er vi over i
et landskap med hayere verdi. Midtre korridor falger i stor grad dagens jernbanespor som gar i et om-
rade med middels verdi. Korridoren splitter jordbrukslandskapet slik dagens jernbanetrasé allerede
gjer. Ytre korridor vurderes & ga i et omrade av middels verdi. Pa delstrekning Mjgndalen—Hokksund
gar Nordre korridor gjennom Steinberg. Bebyggelsen pa Steinberg er vurdert a vaere typisk for en type
tettbebyggelse som gjerne har oppstatt langsmed gamle jernbanespor, og har middels verdi. Sgndre
korridor gar tvers gjennom det sentrale jordbrukslandskapet mellom Mjgndalen og Hokksund. Dette
landskapet er vurdert & ha stor til middels verdi.

Virkninger — dobbeltspor

Gulskogen—Mjgndalen:
Indre korridor ligger visuelt godt forankret i foten mellom det flate jordbrukslandskapet og den bratte
assiden pa strekningen mellom Pukerud og Ryggkollen.

Midtre korridor falger dagens jernbanetrasé tvers gjennom det flate jordbrukslandskapet. Inngrepene
dreier seg farst og fremst om en breddeutvidelse av denne, ny bru over sporet pa Fv28, samt om
noen mindre tiltak pa eksisterende lokalvei (forlenging av kulvert). Selv om barriereeffekten i landska-
pet vil gke litt, vurderes omfanget pa denne strekningen som lite negativt til ubetydelig. Inngrepsvirk-
ningene av Ytre korridor blir visuelt sett sma, men méten korridoren stykker opp den nordre delen av
jordbrukslandskapet og deler av bebyggelsen langs Drammensveien vurderes som negativt.

Det starste negative inngrepsomfanget vil skje pa strekningen nedenfor Mjgndalen graviund. Her gar
eksisterende jernbane pa en smal hylle mellom Drammenselva og graviunden. Ved omlegging til dob-
beltspor vil en ikke kunne unnga et skjaeringsinngrep som kan nd et godt stykke inn mot, muligens
ogsa inn i selve gravlunden. Tiltak for skjerming og beskyttelse av gravlunden er forutsatt. P& strek-
ningen forbi graviunden er korridoralternativene like.
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Det er utredet en variant med lgsmassetunnel gjennom Ryggkollen som er felles for alle de tre forega-
ende korridoralternativene. Pa grunn av gkte inngrep i graviunden og omfattende inngrep i bebyg-
gelse, spesielt pa partiet mellom gravlunden og Mjgndalen sentrum, vurderes denne lgsningen & veere
mer konfliktfylt enn hovedvarianten, og a gi store negative konsekvenser. Det gjelder for alle tre alter-
nativer pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen.

Mjgndalen—Hokksund:

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund vil Nordre korridor gi store konsekvenser for deler av bebyggel-
sen pa Steinberg med inngrep i bebyggelse og fysisk og visuell barrierevirkning. Korridoren gjar det
ngdvendig a bygge brukonstruksjoner over lengre strekninger, og med konstruksjoner som vil kunne
bli veldig kraftige. Ved krysningspunkter over E134 vil de kunne bli markante lokale blikkfang.

Sgndre korridor gar gjennom en sentral del av kulturlandskapet i bade @vre og Nedre Eiker, som i dag
er lite bergrt av stgrre tekniske inngrep og som er vurdert & ha middels til stor verdi. Korridoren vil
stykke opp og danne en markert visuell barriere langsetter kulturlandskapet pa sgrsiden av Dram-
mensdalen mellom Mjandalen og Hokksund. Steinberg stasjon vil bli nedlagt. Jernbanen vil ogsa for-
svinne som identitetsfaktor for stedet, som nettopp har grodd opp rundt stasjonen.

Begge korridoralternativer pa strekningen Mjgndalen—Hokksund vurderes & medfgre store negative
konsekvenser, men av sveert ulike grunner. Inngrepene i Sgndre korridor i utgangspunktet begrenser
seg til & splitte opp jordbruksarealer, mens Nordre korridor medfgrer inngrep i bebyggelsen i et helt
grendemiljg. De negative konsekvensene vurderes alt i alt som starst for Nordre korridor.

Samlet konsekvensvurdering
Samlet konsekvensvurdering for landskapsbilde med rangering av de aktuelle korridoralternativene pa
de to aktuelle delstrekningene fremgar av Tabell 11.

Tabell 11: Landskapsbilde: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Gulskogen-Mjgndalen Mjendalen—Hokksund

Korridor Indre Midtre Ytre Nordre Sendre

Landskapsbilde Konsekvens -- -- -- --- ---
Rangering 2 1 3 2 1

6.2.2 Neermiljg og friluftsliv [16]
Utredningskrav i Planprogrammet:

1. Tiltakets influensomrade beskrives, og verdier og sarbarhet vurderes.

2. Bebyggelsen som blir bergrt av tiltaket kartlegges, og omfanget av innlgsing av boliger i regu-
leringsplanfasen stipuleres.

3. Tiltakets gvrige konsekvenser i anleggs- og driftsfasen vurderes, herunder direkte og indirekte
arealbeslag/arealdisponeringer, barrierevirkninger, visuelle virkninger, trafikksikkerhet og stay.

4. Andre temaer som blir svart ut er tilgjengelighet for alle, helsemessige aspekter, barn og
unges oppvekstsvilkar, samt forebygging av kriminalitet.

5. Det gis forslag til avbgtende tiltak.

Figur 28 illustrerer verdikart for neermiljg og friluftsliv pa strekningen Gulskogen—Hokksund.
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Dato: 19.09.2016

Kartgrunnlag: Kartverkets WMS-tjeneste

Figur 29: Verdikart for naermiljg og friluftsliv pa strekningene Mjgndalen—Hokksund (gverst) og
Gulskogen-Mjgndalen (nederst). lllustrasjon Norconsult.

Gulskogen-Mjgndalen

Korridoren som er felles for de tre alternativene, gar gjennom tettbebygde omrader pa Gulskogen og
Pukerud, og mellom Ytterkollen og Mjgndalen (se Figur 30). Det finnes skoler, barnehager, idrettsan-
legg og ball-lgkker i naerheten, og det er regulert inn bade friomrade, lekeplass og barnehage i regule-
ringsplan for det fremtidige boligomradet Pukerud/Stormoen/Kleggen. P& Stormoen gard pa Gulsko-
gen/Pukerud foregar det ridning. Langs de tre alternative korridorlgsningene mellom Pukerud og
Ryggkollen ligger det spredt boligbebyggelse. Korridorene krysser flere veiforbindelser mellom bebyg-
gelsen sar for eksisterende jernbane og @vre Eikervei/Drammensveien. Friluftslivsinteresser er knyttet
til Stremsasen og Strykenasen, og pa strekningen mellom Pukerud og Ryggkollen krysser korridorene
flere atkomstveier til disse turomradene.

Pa fellesstrekningene for alle korridoralternativene (Gulskogen—Pukerud og Ytterkollen—Mjgndalen) vil
korridoren ha direkte konsekvenser for neerliggende bebyggelse. Utvidelsen til dobbeltspor innebaerer
et arealbeslag som vil pavirke flere boligeiendommer. P& strekningen mellom Ytterkollen og Mjgnda-
len vil boliger matte innlgses. Den spredte bebyggelsen i omradet Langum—Narverud-Daler vil bli rela-
tivt lite bergrt av arealbeslag i Indre og Midtre korridor, mens boliger vil métte innlgses i Ytre korridor.
Ingen friluftslivsomrader eller andre viktige utendgrs oppholdsomrader vil bli bergrt av arealbeslag i
noen av de tre korridorene, eller pa strekningen som er felles for disse.
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Figur 30: Temakart for neermilje og friluftsliv pa strekningen Gulskogen—-Mjgndalen. lllustrasjon
Norconsult.

@kningen i togtrafikk vil ifglge stayberegningene medfgre at boligomradene som ligger naermest jern-
banen vil veere mer utsatt for stgy enn fgr. Malet er & begrense stayen til omgivelsene mest mulig, ved
gjennomfaring av stgyreduserende tiltak. | boligomrader som er bergrt av togstgy i dag og hvor stgy-
reduserende tiltak i eller langs sporet er gjennomfart tidligere, kan man pa denne maten oppna et la-
vere stgyniva etter utbygging. Steyreduserende tiltak som stayvoller og stayskjermer vil imidlertid
kunne begrense og forringe utsikten, avhengig av plassering og utforming.

Alle planoverganger pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen ma saneres og erstattes med nye planfrie
kryssinger, da det ikke er tillatt med planoverganger pa strekninger med dobbeltspor. Eksisterende
bruer og underganger vil enten erstattes med nye eller bygges om, og ferdselen til og fra boliger, sko-
ler og friluftslivsomrader vil kunne forega som tidligere.

Pa strekningen fra Ryggkollen til Mjgndalen stasjon gar de tre korridoralternativene sammen til ett.
Her vil nytt dobbeltspor komme tett pa Mjgndalen gravlund, inn mot vegetasjonen til venstre i bildet
(se Figur 31).
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Figur 31: Mjgndalen gravlund sett mot kanten av kirkegarden mot nord. Fremtidig skjeering vil
kunne innsnevre kirkegardsarealet med mindre det iverksettes avbgtende tiltak. Illus-
trasjon: Norconsult.

Mjgndalen—Hokksund

Korridoren som er felles for de to alternativene (se Figur 32), gar neer tettbygde omrader i Mjgndalen,
Loesmoen og Hokksund sentrum. Nordre korridor faglger eksisterende jernbane gjennom tettstedet
Steinberg. Det er kort avstand til skole, barnehage og idrettsanlegg, og atkomstveiene til disse krysser
dagens jernbane. Sgndre korridor gar utenom Steinberg gjennom jordbruksomrader med spredt bolig-
bebyggelse. Det er stor avstand til skoler og barnehager og felles utendgrs oppholdsomrader. Frilufts-
livs- og fritidsinteresser er knyttet til Kilen, Loeselva og en flystripe for motor-, seil- og mikrofly i Hokk-
sund.
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Figur 32: Temakart for naermiljg og friluftsliv pa strekningen Mjgndalen—Hokksund. Illustrasjon
Norconsult.
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Fellesstrekningen ut ifra Mjgndalen innebaerer beslag av deler av boligeiendommer, og kan medfgre
innlgsing av boliger. Bebyggelsen pa Loesmoen og gst for Hokksund stasjon, samt et planlagt nytt bo-
ligomrade i Sementveien, vil ikke bli bergrt av arealbeslag. Generelt for felles strekning og begge kor-
ridorer er at boligene som ligger naermest jernbanen i utgangspunktet vil veere mer utsatt for stgy enn
tidligere. Stgyreduserende tiltak vil som nevnt avbgte denne effekten, og eventuelt forbedre situasjo-
nen for boliger naer eksisterende jernbane, hvor slike tiltak ikke har veert gjennomfart tidligere. Stay-
skjermer og stayvoller vil kunne begrense utsikten, og kunne oppleves som visuelt negative.

Nordre korridor gar tvers gjennom tettstedet Steinberg, og boliger vil métte innlgses. Haftornveien méa
legges om, mens planovergangen ved Haftornveien, samt planovergangen og gangbrua pa Steinberg
stasjon, ma erstattes med en ny undergang som vil betjene hele omradet. Dette vil innebzere ulemper
for flere av beboerne, som far lengre vei til stasjonen og til Steinberg skole. Planlagt bru over E134 og
Loeselva vil bli visuelt dominerende sett fra bebyggelsen p& Loesmoen. Brukonstruksjonen vil ogsa
forringe Loeselvas verdi for friluftsliv, som fglge av visuelle og i mindre grad, staymessige konsekven-
ser. Nordre korridor bergrer for gvrig en tursti langs Kilen (gst for Steinberg), som blant annet farer
ned til gang- og sykkelveien langs Drammenselva. Turstien vil fijernes/stenges i anleggsperioden, og
bar reetableres nar omradet er istandsatt, slik at ferdselen kan fortsette som fgr. Korridoren kommer
ogsa i innenfor sikkerhetssonen for flystripen ved Hokksund.

Sgndre korridor vil i liten grad bergre boligbebyggelse, men to gardstun og to eneboliger pa Nedberg
vil bli liggende noksa tett opp til den nye jernbanen. Dobbeltsporet vil medfgre beslag av deler av eien-
dommene. Brua over Loeselva og E134 vil plasseres i noe stgrre avstand fra bebyggelsen, men berg-
rer friluftslivsopplevelsen pa samme mate som i Nordre korridor. Korridoren krysser flystripen i Hokk-
sund. Opprettholdelse av denne aktiviteten vil veere umulig.

Barn og unges interesser

Det fremgar av vurderingen av konsekvenser for de ulike delomradene at arealer som benyttes av
barn og unge til opphold, lek og andre aktiviteter ikke vil bli beslaglagt ved bygging av dobbeltspor pa
strekningen mellom Gulskogen og Mjandalen. Enkelte utendars oppholdsomrader knyttet til skoler og
barnehage pa Gulskogen og i Mjgndalen vil bli utsatt for gkt stay, men iverksetting av stgyreduser-
ende tiltak vil begrense denne effekten.

Omtalte vei- og stinett for gdende og syklende er viktig for barn og unge, bade i forbindelse med ferd-
sel til og fra skole og lek-/oppholdsomrader og som atkomst til friluftslivsomrader. Enkelte veiforbindel-
ser av betydning for barn og unge krysser dagens jernbane, og méa bygges om som fglge av utvidel-
sen til dobbeltspor. En av planovergangene ved Stormoen gard, som benyttes i forbindelse med turga-
ing og ridning pa skogsbilveiene sgr for jernbanen, vil bli nedlagt. Aktivitetsmulighetene begrenses
dermed noe i dette omradet. Nar det nye dobbeltsporet er i drift vil det vaere etablert planfrie krys-
singer som sikrer trygg ferdsel over eller under jernbanen.

Midlertidige jernbanekryssinger som etableres i anleggsfasen, vil veere trygge og sikre for barn og
unge. Det vises til avsnitt 9.4 som omhandler Neermiljg i anleggsfasen for neermere omtale av hensyn
til barn og unge mens anleggsarbeidene pagar.

Forebygging av kriminalitet

@kningen i antall passasjerer som fglger av dobbeltspor mellom Gulskogen og Hokksund innebeerer
en gkning i antall personer som til enhver tid oppholder seg pa og rundt stasjonsomradene. Dette kan
medfgre en gkning i risikoen for kriminalitet, og bidra til en fglelse av utrygghet. Utformingen av plan-
frie kryssinger av jernbanen (underganger) kan ogsa ha betydning i denne sammenhengen. En nzer-
mere vurdering av kriminalitetsforebyggende tiltak vil bli foretatt i forbindelse med reguleringsplanar-
beidet.

Avbgtende tiltak

Stgyreduserende tiltak, som for eksempel stgyvoller eller stayskjermer, bgr ha en utforming og plasse-
ring som er tilpasset landskap, solforhold og bebyggelse, av hensyn til beboernes trivsel. Nye planfrie
kryssinger i omrader med mye gang- og sykkeltrafikk bar legges til rette for myke trafikanter. Dersom
sykkelekspressveien mellom Gulskogen og Mjgndalen legges parallelt med jernbanen, vil det veere
fordelaktig om denne kan fglge jernbanens driftsvei pa utsiden av gjerdet, slik at arealbeslag, reisetid
og barrierevirkninger begrenses. | Nordre korridor bgr en reetablere turstien mellom Kilen og jernba-
nen. Det ber i tillegg vurderes & opprette en vegetasjonsskjerm mellom stien og jernbanen.
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Samlet konsekvensvurdering

De starste negative konsekvensene for naermiljg og friluftsliv vurderes a veere knyttet til arealbeslag.
Innlgsing av boliger, beslag av deler av boligeiendommer, samt barrierevirkninger pavirker kvaliteter
og funksjoner i neermiljget i starre grad enn de stgymessige og visuelle virkningene, som generelt vur-
deres som relativt begrensede. Ogsa nar det gjelder friluftsliv vil beslag av arealer og redusert tilgjeng-
elighet ha starst innvirkning pa aktivitetsutgvelsen. | vurderingen av de samlede virkningene for hvert
delomrade har derfor omfanget av arealinngrep bidratt til & heve konsekvensgraden.

Pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen medfarer dobbeltsporet et arealinngrep som pavirker boligbe-
byggelsen innenfor delomradene Gulskogen—Pukerud og Yiterkollen—Mjgndalen. Dette er felles for de
tre korridorene. Felles for korridorene er ogsa at friluftslivsomrader og offentlige/felles matesteder og
andre uteomrader i liten grad blir bergrt. Konsekvensgraden for delomradet Langum—Narverud—Daler
er ulik i de tre korridorene, men forskjellen er ikke stor nok til & veere utslagsgivende ved sammenstil-
ling av konsekvensene. Konsekvensen vurderes samlet sett som middels negativ for bade Indre,
Midtre og Ytre korridor.

Tabell 12 oppsummerer omfang og konsekvenser for hvert delomrade og samlet konsekvens for hver
korridor pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen.

Tabell 12: Gulskogen-Mjgndalen. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konse-
kvens per korridor.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens
Indre korridor
Gulskogen-Pukerud Stor Lite/middels negativt --
Langum-Narverud-Daler Middels Lite/middels negativt - --
Ytterkollen—-Mjgndalen Stor Middels negativt -/
Midtre korridor
Gulskogen-Pukerud Stor Lite/middels negativt --
Langum-Narverud-Daler Middels Lite negativt - --
Yiterkollen-Mjgndalen Stor Middels negativt -----

Ytre korridor

Gulskogen-Pukerud Stor Lite/middels negativt --
Langum-Narverud-Daler Middels Middels negativt -- --
Ytterkollen—-Mjgndalen Stor Middels negativt --f---

Nordre korridor bergrer delomradet Steinberg i relativt stor grad, med negative konsekvenser bade for
bolighebyggelse og for vei- og stinett som fungerer som atkomst til bade skoler, viktige servicetilbud
og friluftslivsomrader. Inngrepene i dette delomradet bergrer flest mennesker direkte, og konsekven-
sen for Steinberg veier derfor tyngst i sammenstillingen. De gvrige delomradene er vektet likt. Sgndre
korridor bergrer ikke Steinberg, og gar isteden gjennom omrader med spredt bebyggelse pa det meste
av strekningen. De negative konsekvensene for naermiljg og friluftsliv er begrensede i de fleste delom-
radene. Det vurderes ikke & veere grunnlag for & vekte delomradene ulikt i Sgndre korridor. Samlet
sett vurderes konsekvensen for Nordre og Sgndre korridor som henholdsvis stor negativ og mid-
dels negativ.

Tabell 13 oppsummerer omfang og konsekvenser for hvert delomrade og samlet konsekvens for hver
korridor pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund.
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Tabell 13: Mjgndalen—Hokksund. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konsekvens
per korridor.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens

Nordre korridor

Mjgndalen vest Middels Middels negativt --

Steinberg Stor Meget stort negativt ----

Loesmoen Middels Middels negativt -- -
Hokksund gst Middels/stor Intet/lite negativt 0/-

Saendre korridor

Mjgndalen vest Middels Middels negativt --
Nedberg-Skistad Liten/middels Middels negativt /- -
Loesmoen Middels Middels negativt -- -
Hokksund gst Middels/stor Intet/lite negativt 0/-

Innenfor delomradet Langum—Narverud—Daler bergrer Indre, Midtre og Ytre korridor boligbebyggelsen
i ulik grad. Ytre korridor bergrer boligeiendommer i stgrst grad, og har stagrst negativ konsekvens for
dette delomradet. Ytre korridor rangeres derfor som nr. 3. Endringen sammenliknet med dagens situa-
sjon er starre for bolighebyggelsen naer Indre korridor enn for bolighebyggelsen naer Midtre korridor.
Indre korridor rangeres derfor som nr. 2, og Midtre korridor som nr. 1.

Pa strekningen Mjegndalen—Hokksund er Nordre korridor vurdert & ha klart starre negative konsekven-
ser for neermiljg enn Sgndre korridor. Arealinngrepet som bergrer bebyggelsen i Steinberg sentrum er
vurdert som utslagsgivende for konsekvensgraden. Nordre korridor pavirker ogsa friluftslivsomrader i
stagrre grad enn Sgndre korridor. Nordre korridor er rangert som nr. 2, og Sgndre korridor som nr. 1.

Samlet konsekvensgrad og rangering av de alternative korridorene pa de to delstrekningene fremgar
av tabell 14.

Tabell 14: Neermiljg og friluftsliv: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Gulskogen-Mjondalen Mjendalen-Hokksund
Korridor Indre Midtre Yire Nordre Sendre
Narmilje og frilufts- | Konsekvens -- -- -- --- --
liv Rangering 2 1 3 2 1




Hokksund Konsekvensutredning Hovedrapport

Side:
Dobbeltspor Gulskogen— Dok.nr:

53 av 108

Rev:

Dato:

MIP-00-A-00132

05A

11.05.2017

6.2.3 Naturmiljg (Naturmangfold) [19]
Utredningskrav i Planprogrammet:

1. Det gjgres en enkel vurdering av de ulike naturtypenes sarbarhet for inngrep i potensielle om-

rader for anleggsatkomster, riggomrader, mv.
Radlistearter beskrives som eget deltema i utredningen.
Fremmede arter kartlegges i samarbeid med naturmiljgutreder.

rpwODN

ter for & kunne planlegge hensyn i anleggsfasen vurderes i innledende fase.
5. Avbgtende tiltak og hensyn i anleggsfasen vurderes med tanke pa varige virkninger.
6. Detredegjgres for hvordan de miljgrettslige prinsippene for offentlig beslutningstaking i §88-

12 i naturmangfoldsloven er vurdert og fulgt opp.
7. Vann og vassdrag inkludert sikring av grgntbelte langs vassdrag

Figur 33 illustrerer verdikart for naturmiljg pa strekningen Gulskogen—Hokksund.

Behov for gjennomfaring av feltarbeid for & kartlegge og avgrense lokaliteter av fremmede ar-
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s
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Kartgrunnlag: Kartverkets WMS-tjeneste

Norconsult ofe  fee

Figur 33: Verdikart for tema naturmiljg pa delstrekningene Mjgndalen-Hokksund (gverst) og
Gulskogen—-Mjgndalen (nederst). Illlustrasjon: Norconsult.

Gulskogen-Mjgndalen

Pa strekningen Gulskogen—Pukerud er korridoralternativene sammenfallende. Alle tre alternativer vil
beslaglegge den nordlige delen av skogomradet p& Gulskogen vest. Hele omradet er imidlertid avsatt
til fremtidig boligbebyggelse i gjeldende planer, sa beslaget er ikke tillagt vekt i omfangsvurderingen i

henhold til referansealternativet.

Pa& strekningen Ryggkollen—Mjgndalen er ogsa korridoralternativene sammenfallende. P& denne
strekningen vil tiltaket medfgre inngrep i en trerekke innenfor Mjgndalen graviund, samt i edellgvsko-
gen pa Ryggkollen og nedenfor Mjgndalen graviund. Sandsvalelokaliteten pa Nerkollen vil trolig ikke

bli pavirket av tiltaket.
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Indre korridor fglger kantsonen mellom jordbrukslandskapet og asen pa strekningen Langum—Narve-
rud—Daler. Kantsonen er leve- og beiteomrader for hjortevilt, med sterst betydning vinterstid. Verdiene
er ellers knyttet til en lokalitet med den viktige naturtypen rik edellgvskog pa Narverud, og forekomster
av edellgvskog langs nederste del av asen. Midtre korridor gar i all hovedsak gjennom jordbruksomra-
der, og verdiene innenfor korridoren er knyttet til felles strekning (se nedenfor). Verdier innenfor Ytre
korridor er Skjellsbekken og en askeallé opp til Daler gard, begge viktige naturtyper. De viktigste verdi-
ene knyttet til strekningen som er felles for de tre alternativene er en sandsvalekoloni pa Nerkollen, et
parklandskap pa& Mjgndalen graviund og edellgvskog i omradet nedenfor gravlunden og gstover mot
Ryggkollen.

Indre korridor innebaerer inngrep i beltet med edellgvskog inn mot asen pa strekningen Langum—Nar-
verud-Daler. Anleggelsen av nytt dobbeltspor vil medfgre at stor deler av lokaliteten med rik edellgv-
skog pa Narverud vil ga tapt. Det er sannsynlig at det kommer et beitetrekk ned fra ssidene og ut pa
akrene i lavlandet pa vinteren. Viltgjerder langs jernbanen vil kunne stoppe dette trekket og dyrene
kan fa problemer i & med mye sng.

Pa strekningen Langum—Narverud—Daler gar Midtre korridor gjennom jordbruksomrader og bergrer
ingen viktige naturtyper. Korridoren bergrer heller ingen vannforekomster. Det er observert hgnsehauk
(radlisteart) i Daleromradet. Daleromradet er i dag utsatt for togstay, og dobbeltspordriften forventes
ikke & ha innvirkning p& hgnsehaukens bruk av omradet.

Ytre korridor vil krysse Skjellsbekken i bru og medfare inngrep i kantvegetasjonen langs vassdraget.
Dobbeltsporet vil ogsa medfare inngrep i askealleen opp til Daler gard. Deler av viktige naturtyper vil
ga tapt, og verdien knyttet til lokalitetene svekkes.

Mjgndalen—-Hokksund

De stgrste verdiene pa strekningen vurderes & veere knyttet til Kilendammen og Loeselva. Til tross for
at disse ligger i inngrepspregede omrader, fremstar de som relativt intakte og som viktige leveomrader
for flere arter. Loeselva vurderes som spesielt verdifull da bade gvre og nedre del har lokaliteter med
viktige naturtyper. Elva har ogsa forekomst av flere rgdlistede arter, blant annet elvemusling (VU) og
al (EN).

Nordre korridor gar gjennom flere omrader med naturverdier. Nordre korridor vil gjare inngrep i vege-
tasjonen ned mot Kilendammen, og redusere den naturlige buffersonen mellom jernbanen og dam-
men. Loeselva krysses pa steder hvor den utgjar en viktig naturtype, og dermed er seerlig sarbar for
inngrep. Neer flystripen i Hokksund vil jernbanen ga tett ved elva, og mye av den frodige kantsonen vil
bli permanent gdelagt eller redusert. Inngrepet i kantsonen vil videre redusere og forringe et viktig le-
veomrade for insekter, fugl og smadyr, blant annet for rgdlistede arter, som nevnt over.

| Sgndre korridor er verdiene knyttet til gvre deler Loeselva, med viktige naturtyper og rgdlistede arter,
som nevnt ovenfor, samt til to sidebekker med kantsoner av rik og frodig graor-heggeskog. Sgndre
korridor krysser Loeselva kun i gvre deler, ved flystripen i Hokksund. Skadene pa og reduksjonen av
elvas kantsone og graor-heggeskogen i dette omradet vil veere som i Nordre korridor. Kantsonen
langs sidebekkene ved Tveiten og gst for flystripen vil ogsa bli bergrt i noen grad.

Avbgtende tiltak

Omrader som ikke beslaglegges permanent bar istandsettes etter endt anleggsfase. Det bgr plantes
en ny trerekke innenfor Mjgndalen gravlund. Innenfor omradet med rik edellavskog pa Narverud og
langs Skjellsbekken, bgr det etterstrebes a revegetere med stedegne arter. Det vil vaere viktig & opp-
rettholde en buffersone av hgy vegetasjon mellom jernbanen og Kilendammen. Langs Loeselva og
sidebekkenes kantsoner, som utgjgr viktige naturtyper, bgr det revegeteres med stedegne arter.

Sammenstilling av konsekvenser

Pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen vil dobbeltsporet ha noen negative konsekvenser for naturver-
dier innenfor delomradene som er vurdert i rapporten. | vektingen av de tre delomradene tillegges ikke
delomrade Gulskogen—Pukerud betydning, da omradet som blir bergrt er avsatt til boligformal. Kon-
sekvensene for naturverdier innenfor delomrade Langum—Narverud—Daler er ulike i de tre korridoral-
ternativene, og skiller alternativene fra hverandre. Indre korridor vil ha negative konsekvenser for en
viktig naturtype og et viltomrade, Midtre korridor vil ikke ha noen negative konsekvenser for naturver-
dier, mens Ytre korridor vil gjgre inngrep i to viktige naturtyper. Felles for korridorene er inngrepet i en
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viktig naturtype innenfor delomradet Ryggkollen—Mjgndalen. Samlet sett vurderes konsekvensen av
Indre, Midtre og Ytre korridor som henholdsvis liten til middels negativ, ubetydelig til liten nega-
tiv og liten til middels negativ.

Tabell 15: Gulskogen—-Mjgndalen. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konse-
kvens per korridor.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens
Indre korridor
Gulskogen-Pukerud Liten Intet 0
Langum-Narverud-Daler Middels Middels negativt -- -l--
Ryggkollen-Mjgndalen Middels Lite/middels negativt -
Midtre korridor
Gulskogen-Pukerud Liten Intet 0
Langum-Narverud-Daler Liten Intet 0 0/-
Ryggkollen-Mjgndalen Middels Lite/middels negativt -

Ytre korridor

Gulskogen-Pukerud Liten Intet 0
Langum-Narverud-Daler Middels Middels negativt -- -I--
Ryggkollen-Mjgndalen Middels Lite/middels negativt -

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund har delomradet Steinberg—Loesmoen starst naturverdier. Dette
tillegges derfor starst vekt. De negative konsekvensene for bade Nordre og Sgndre korridor er farst og
fremst knyttet til reduksjon av og skade pa kantsonen langs Loeselva. Nordre korridor krysser elvas
nedre og @vre del, og gar naer den viktige naturtypelokaliteten Kilendammen. Sgndre korridor krysser
elvas gvre del, samt to sidebekker. Konsekvensen for delomradet er vurdert som stor, og er utslagsgi-
vende nér det gjelder fastsettelse av samlet konsekvens, vurdert som middels negativ for bade
Nordre og Sgndre korridor.

Tabell 16: Mjgndalen—Hokksund. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konsekvens
per korridor.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens

Nordre korridor

Mjgndalen-Steinberg Middels Intet 0

Steinberg-Loesmoen Stor Middels negativt --/---

Sendre korridor

Mjgndalen-Steinberg Middels Intet 0

Steinberg-Loesmoen Stor Middels negativt .-

I rangeringen av korridoralternativene pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen er Midtre korridor vurdert
a ha lavest negativ konsekvensgrad. Indre og Ytre korridor har samme konsekvensgrad, men om-
fanget av negative virkninger innenfor delomradet Langum—Narverud-Daler er vurdert som noe stgrre
i Indre korridor. Indre korridor splitter ogsa i starre grad viktige landskapsgkologiske sammenhenger.
Ytre korridor rangeres derfor som nr. 2, mens Indre korridor rangeres som nr. 3.
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Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund er de to korridorene gitt samme konsekvensgrad, da forskjel-
lene mellom dem ikke er store nok til & begrunne ulik fastsettelse av konsekvensgrad. Da Nordre korri-
dor bergrer Loeselvas hovedlgp i starre grad enn Sgndre korridor, og Loeselva utgjgr den viktigste
verdien, rangeres Nordre korridor som nr. 2 og Sgndre korridor som nr. 1.

Pa denne bakgrunn inneholder Tabell 14 samlet konsekvensvurdering for naturmiljg med rangering av
de aktuelle korridoralternativene pa de to aktuelle delstrekningene.

Samlet konsekvensgrad i driftsfasen og rangering av de alternative korridorene pa de to delstrek-
ningene fremgar av tabellen under.

Tabell 17: Naturmiljg: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Gulskogen-Mjgndalen Mjendalen—Hokksund

Korridor Indre Midtre Ytre Nordre Sondre

Naturmilje Konsekvens -/-- 0/- -/-- -- --
Rangering 3 1 2 2 1

6.2.4 Jordbruk og andre naturressurser [18]
Utredningskrav i Planprogrammet:

Jordbruk:

1. Tapte landbruksareal beregnes for de foreslatte lgsningene. Beregningene gjeres pa bak-
grunn av arealressurskart (AR5) fra Skog og landskap i geografiske informasjonssystemer.
Dyrka mark og utviklingsmuligheter i langsiktig perspektiv belyses.

2. Driftsulemper, herunder barriereeffekt og konsekvenser i anleggsperioden vurderes og beskri-
ves ut fra egne vurderinger og samtaler med grunneiere og landbruksmyndigheter.

3. Jordvern vurderes.

Andre naturressurser:

Konsekvenser for eventuelle gjenstaende grusressurser og pagaende uttaks- og naeringsvirksom-
het skal vurderes. Det skal foretas en vurdering av mulige konflikter mellom et eventuelt fremtidig
uttak av mineralressurser og jernbaneutbyggingen.

Figur 33 illustrerer verdikart for jordbruk og andre naturressurser pa strekningen Gulskogen—Hokk-
sund.
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Figur 34: Verdikart for jordbruk og andre naturressurser pa delstrekningene Mjgndalen—Hokk-
sund (gverst) og Gulskogen—-Mjgndalen (nederst). lllustrasjon: Norconsult.

Grus- og mineralressurser
Pa Ryggkollen ligger et starre uttaksomrade for grus og sand (se Figur 35 og Tabell 18). Dette er den

stgrste sand- og grusforekomsten i Nedre Eiker kommune. Gjennom mange ar har det blitt tatt ut store
mengder fra flere massetak. Avsetningen tilhgrer Aker-trinnet. Neermest Drammenselva bestar det av
godt sortert sand og grus. Pa sgrsiden av Fv28 har massene noe mer vekslende oppbygging. Fore-
komsten har en mektighet pa ca. 30 meter, et areal pa over 500 dekar og et uttaksvolum p& nesten 12
milliarder m3. | omradet ligger det fem ulike massetak. De starste uttakene har de senere arene skjedd

i massetak 4 inn mot &sen i sar.
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Figur 35: Pa Ryggkollen er det fem ulike massetak, hvorav lokalitet 3 og 4 er viktigst i dag. Mas-
setak 1 og 2 er sporadisk i bruk, mens massetak 5 er nedlagt. Illustrasjon: Norconsult.
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Tabell 18: Beskrivelse av de fem massetakene pa Ryggkollen (jfr. Figur 35). Vurderingen er ba-
sert pa data i NGUs database®®.

1 Sporadisk drift (1993) Massetaket bestar av sand og grusig sand. Massene er tatt ut til ca. 2 moh. Det er noe
masse igjen nord og sgrast. Massetaket begrenses av riksveien.

2 Sporadisk drift (1993) Det er vekslende lag av sand og grus, og noe mer grus i den vestlige delen.

3 | drift (2004) | Nerkollen viser de store snittene i grustakene godt sortert, lagdelt sand og fingrus med
ubetydelig grov grus, stein og blokk. | snittene i massetaket forekommer en del usortert
vannbehandlet morenemateriale. Ved massetaket i sgrgst er den gvre del av snittet do-
minert av usortert til svakt vannbehandlet morenemateriale. Lasmassene kan veere
bedre sortert mot sgr og innover i selve ryggen. Neermere undersgkelser er utfert hgs-
ten -83. Kornstarrelsen varierer avhengig av hayde over havet.

4 | drift (2004) | dette massetaket har det de senere arene blitt tatt ut betydelige mengder. Massene
bestar av lagdelt sand og grus med varierende innhold av grovere masser. Kvalitets-
messig er massene her tilsvarende de gvrige massetakene i forekomsten.

5  Nedlagt NSBs gamle massetak er preget av godt sorterte lgsmasser, hovedsakelig sand og gru-
sig sand. Lite masser igjen mot sgr. 1993: Det har veert liten aktivitet her de siste arene.

Pa Narverud ligger to gamle natursteinforekomster. Det ene er et nedlagt dagbrudd med blokkstein av
granitt. Det brukes i dag til oppbevaring av vrakgods etter lastebil- og anleggsvirksomhet, og ble i
2015 vurdert & ha liten eller ingen lokal betydning. Det andre bruddet ligger 50 meter lenger vest, er
overgrodd og vanskelig a fa gye pa. Ogsa dette er et nedlagt dagbrudd for granitt uten verdi i dag.

Figur 36: Nedlagte uttaksomrader for naturstein pa Narverud. lllustrasjon: Norconsult.

Vannressurser

Drammen kommune og Nedre Eiker far i dag vann fra Glitreverket IKS. Begge disse far reservevann
fra Asker og Beerum vannverk, som har sin kilde fra Holsfjorden (Tyrifjorden). @vre Eiker har Eikeren
som sin hovedvannkilde. Ingen av de store kommunale vannverkene tar vann fra tiltaksomradet.

NGUs database GRANADA viser et antatt betydelig grunnvannspotensial i lgsmassene rundt Dram-
menselva. Det finnes en rekke brgnner langs korridorene, men ut fra foreliggende data er de fleste av
disse boret i fiell. Kun et fatalls kjente branner ligger innenfor korridorenes influensomrade. Det tas
imidlertid forbehold om at opplysningene i databasen kan veere mangelfulle.

13 |kke intervju med dagens driftsansvarlige.
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Figur 37: Grunnvannspotensial for omrader som vil bli bergrt av dobbeltspor Gulskogen—Hokk-
sund. Punktene angir energibrgnner (gul) og grunnvannsbrgnner (bld). Kilde: NGU.

Jordbruk og skogressurser

Arealbeslag (se Figur 38) er beregnet ved hjelp av programvaren ArcGis 10.3. | denne programvaren
kan man sammenstille tekniske planer og jordbruksdata, og beregne hvor store arealer som vil bli be-
rgrt av henholdsvis fulldyrket, overflatedyrket, innmarksbeite og dyrkbar jord for jordressursene og
ulike bonitetsklasser for skogressurser.

Anlengbemg (15 m)

Perm,
anEntbeslag 50 m)

Anreggsbene (15 m )

Figur 38: Det permanente arealbeslaget er i beregningene satt til 50 meters bredde. | anleggsfa-
sen er det lagt til grunn 15 meters anleggsbelte pa hver side.
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Permanent arealbeslag er satt til 50 meter ut i fra det man sitter med av erfaring fra andre jernbane-
prosjekter. Anleggsbeltet er satt til 15 meter fordi det erfaringsmessig vil vaere behov for et 15 meter
bredt belte pa hver side av inngrepsfeltet.

Gulskogen—Mjgndalen
Figur 39 illustrerer blant annet jordbruks- og skogarealer pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen.
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Figur 39: Dyrket mark og skogsarealer pa delstrekningen Gulskogen—-Mjgndalen. lllustrasjon:
Norconsult.
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Indre korridor vil medfgre beslag av 155 dekar fulldyrket mark, hvorav 23 dekar er avsatt til fremtidig
boligutbygging. Korridoren er trukket opp mot skogkanten og assiden i nord med formal om & forenkle
driften, men likevel vil noe restareal bli liggende igjen som lite drivverdig, beregnet til 22 dekar. Den
nye jernbanen vil ogsa skape driftsmessige ulemper for den delen av restarealet som fortsatt vurderes
som drivverdig. Korridoren medfgrer tap av noe skog i kantsonen mellom jordbruksmarka og asen,
samt kryssing av en skogteig inn mot Ryggkollen. Alternativet vil ogs& kunne medfare begrensninger
pa drift i de to nordlige massetakene pa Ryggkollen hvor det i dag er begrenset eller sporadisk aktivi-
tet. Vannressurser vil ikke bli bergrt.

Midtre korridor fglger dagens jernbane og medfgrer beslag av 133 dekar fulldyrket mark, hvorav 23
dekar er avsatt til fremtidig boligutbygging. Arronderingsmessig vil Ilgsningen i hovedsak bli som i dag
og ikke medfagre noen endring i driftsforhold. Bergrte skogarealer er stor sett mindre kantsoner mellom
eksisterende jernbane og bebyggelse. Konsekvensene for georessurser er de samme som i Indre kor-
ridor, og vannressurser vil ikke bli berart.

Ytre korridor vil medfgre beslag av 180 dekar fulldyrket mark, hvorav 23 dekar er avsatt til fremtidig
boligutbygging. Alternativet falger Drammensveien, slik at transportarene samles langs elva, men noe
jordbruksjord blir liggende igjen som restareal mellom ny jernbane og Drammensveien, hvorav 17 de-
kar vurderes som lite drivverdig. De driftsmessige ulempene for drivverdig restareal vil veere de
samme som i Indre korridor. Bergrte skogarealer er stor sett kantsoner langs vassdrag, og mellom ek-
sisterende jernbane og bebyggelse. Konsekvensene for georessurser er de samme som i Indre korri-
dor, og vannressurser vil ikke bli berart.
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Figur 40: Korridorer pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund. lllustrasjon: Norconsult.

Mjgndalen—Hokksund:

Nordre korridor falger i store trekk dagens jernbane, men vil stedvis ga gjennom jordbruksomrader
med fulldyrket mark av god og sveert god kvalitet. Skogarealer finnes blant annet ved Kilen, naer Stein-
berg, og i kantsoner langs vassdrag og mellom eksisterende jernbane og bebyggelse. Langs delstrek-
ningen er det registrert enkelte grunnvannsbranner, men ingen ressurser eller uttaksomrader for grus,
sand eller mineraler.

Nordre korridor vil medfgre beslag av 73 dekar fulldyrket mark som ligger mellom Mjgndalen og Stein-
berg, nord for E134 ved Steinberg og mellom Steinberg og Loesmoen. To dekar av denne fulldyrkede
marken er avsatt til boligformal. Utbyggingen vil medfare begrensede arronderings- og driftsmessige
ulemper, da det i hovedsak er utkanter av jordbruksomrader som blir bergrt. Bergrte skogarealer er
stor sett kantsoner langs vassdrag og mellom eksisterende jernbane og bebyggelse. Konsekvensene
for vannressurser er begrenset.

Sgndre korridor gar gjennom fulldyrket mark av god og sveert god kvalitet. Skog av hgy bonitet er
knyttet til kantsoner langs vassdrag som krysses, og det star to sma skogholt pa Nedberg som neppe
har noen verdi som produktiv skog. Langs delstrekningen er det registrert enkelte grunnvannsbrgnner,
men ingen ressurser eller uttaksomrader for grus, sand eller mineraler.

Sandre korridor vil medfgre beslag av 226 dekar fulldyrket mark. Den nye jernbanen vil dele jord-
bruksomradene mellom E134 og Fv53 tilneermet i to og vil bli en barriere som vanskeliggjer driften
dersom det ikke etableres gode planfrie kryssinger. Jordbruksomradene pa hver side av korridoren er
av en slik starrelse at de fortsatt vil veere drivverdige arealer. Det nasjonale malet for jordvern er & av-
grense omdisponeringen av dyrket jord til under 4 000 dekar per ar innen 2020. Ved valg av Sgndre
korridor, i kombinasjon med Indre, Midtre eller Ytre korridor, vil ca. 350-420 dekar métte omdispone-
res. Dette tilsvarer 9-10 % av jorda som totalt sett kan omdisponeres hvert ar. Tapet av produktiv skog
vil veere sveert begrenset, og omfatter kun kantsoner langs vassdrag og mindre kantsoner mellom ek-
sisterende jernbane og bebyggelse. Konsekvensene for vannressurser er begrenset.
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Figur 41: Sanering av eksisterende jernbane mellom Langum og Ryggkollen vil kunne frigjare et
areal for etablering av fylldyrket jord pa ca. 56 dekar. Illustrasjon: Norconsult.

Vurdering av avbgtende tiltak

Dersom eksisterende jernbane pa strekningen mellom Langum og Ryggkollen saneres, vil dette fri-
gjgre ca. 56 dekar areal som kan restaureres til fulldyrket jord (se Figur 41). P4 denne maten kan man
knytte de store jordbruksomradene nord og sgr for dagens jernbane sammen, og fa en forbedring av
dagens arrondering nord for ny jernbane.

Matjord fra korridorene kan benyttes til & sette i stand de frigjorte arealene, eller etablere nye jord-
bruksarealer. Saneringen vil kunne kompensere noe av den tapte dyrkede marken, og bidra til at den
negative konsekvensen reduseres noe. | dette tilfellet vil netto arealtap veere minst ved valg av Indre
korridor. En mulig sanering vil medfgre endret rangering av korridorene, jfr. avsnittet om sammenstil-
ling av konsekvenser nedenfor. Avbgtende tiltak for hele strekningen Gulskogen—Hokksund vil veere
falgende: Gjennom jordbruksomradene bgr jernbanen anlegges med sé begrenset beslag av tilgren-
sende areal til jernbaneanlegget som mulig for & begrense tapet av fulldyrket mark. Anleggsgjennom-
faringen ma planlegges i samarbeid med grunneier/landbruksmyndighetene for & kunne opprettholde
produksjon lengst mulig. Matjorda ma tas vare pa til istandsetting av omradet etter endt anleggspe-
riode. Det ma sees naermere pa hvordan planfrie kryssinger kan avhjelpe driftsmessige ulemper for
teiger oppstykket av den nye jernbanen.

Sammenstilling av konsekvenser

| tabellene nedenfor oppsummeres omfang og konsekvenser for de ulike naturressursene pa delstrek-
ningene Gulskogen—Mjgndalen og Mjgndalen—Hokksund. Omfang og konsekvenser vurderes for de
delomradene som er av betydning for den enkelte naturressurs. Samlet konsekvens for hver korridor
er vurdert for hver naturressurs.

Tabell 19: Gulskogen—-Mjgndalen. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konse-
kvens per korridor. Jordbruk.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens

Indre korridor

Pukerud-Ryggkollen Stor Middels/stort negativt --- ---
Midtre korridor
Pukerud-Ryggkollen Stor Middels negativt R [~ - -

Ytre korridor

Pukerud-Ryggkollen Stor Middels/stor negativt - ---
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Tabell 20: Gulskogen—-Mjgndalen. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konse-
kvens per korridor. Skogbruk.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens
Indre korridor
Pukerud-Mjgndalen Liten/middels Middels negativt -I-- “l--
Midtre korridor
Pukerud-Mjgndalen Liten Lite negativt 0/- 0/-

Ytre korridor

Pukerud-Mjgndalen Liten Lite negativt 0/- 0/-

Tabell 21: Gulskogen—-Mjgndalen. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konse-
kvens per korridor. Georessurser.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens
Indre korridor
Ryggkollen Middels Middels negativt -- --
Midtre korridor
Ryggkollen Middels Middels negativt -- --

Ytre korridor
Ryggkollen Middels Middels negativt -- --

Tabell 22: Gulskogen—-Mjgndalen. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konse-
kvens per korridor. Vannressurser.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens
Indre korridor
Hele delstrekningen Liten Intet 0 0
Midtre korridor
Hele delstrekningen Liten Intet 0 0

Ytre korridor

Hele delstrekningen Liten Intet 0 0

Tabell 23: Mjgndalen—-Hokksund. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konsekvens
per korridor. Jordbruk.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens

Nordre korridor

Mjgndalen-Loesmoen Stor Lite/middels negativt -- --

Sendre korridor

Mjgndalen-Loesmoen Stor Stor - _
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Tabell 24: Mjgndalen—Hokksund. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konsekvens
per korridor. Skogbruk.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens

Nordre korridor

Mjgndalen-Loesmoen Liten Lite negativt 0/- 0/-

Sendre korridor

Mjgndalen-Loesmoen Liten Lite negativt 0/- 0/-

Tabell 25: Mjgndalen—Hokksund. Omfang og konsekvens per delomrade og samlet konsekvens
per korridor. Vannressurser.

Delomrade Verdi Omfang Konsekvens Samlet
konsekvens

Nordre korridor

Hele delstrekningen Liten Intet 0 0

Sendre korridor

Hele delstrekningen Liten Intet 0 0

Tabellene viser at de stgrste negative konsekvensene i samtlige korridorer knyttet til beslag av fulldyr-
ket mark, og dette er ogsa hovedtemaet i utredningen. Forekomstene av @vrige naturressurser i og
naer korridorene er relativt begrensede, og disse vil stort sett bli lite bergrt. Konsekvensen for jordbruk
er derfor utslagsgivende for den samlede konsekvensgraden for fagtemaet jordbruk og andre natur-
ressurser.

Pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen medfarer Indre korridor tap av mange dekar med fulldyrket
mark, og beslaglegger ogsa noe produktiv skog. Alternativet vil kunne ha negative konsekvenser for
drift av to massetak pa Ryggkollen, men ingen konsekvenser for vannressurser, og dette er felles for
alle korridorene pa delstrekningen. Samlet konsekvens vurderes som stor negativ. Midtre korridor vil
ogsa beslaglegge store jordbruksarealer, men bergrer lite produktiv skog. Konsekvensen vurderes
som middels til stor negativ. Ytre korridor vil beslaglegge begrensede omrader med produktiv skog,
men gir det starste tapet av fulldyrket mark. Forskjellen fra Indre korridor vurderes ikke som stor nok til
a sette ulikt omfang, og den samlede konsekvensen vurderes som stor negativ.

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund vil Nordre korridor beslaglegge en del fulldyrket mark, hvorav
ca. to dekar er avsatt til andre formal. Korridoren vil kun bergre noen kantsoner med produktiv skog,
og konsekvensene for vannressurser vurderes som sveert begrensede. Konsekvensen vurderes sam-
let sett som middels negativ. Sgndre korridor gar gjennom jordbruksomrader pa tilneermet hele strek-
ningen fra Mjgndalen til Hokksund, og medfgrer store tap av fulldyrket mark; bade isolert sett, og sett i
forhold til det nasjonale malet om & avgrense omdisponeringen til under 4000 dekar i aret. Valg av
Sgndre korridor, i kombinasjon med Indre, Midtre eller Ytre korridor, vil medfare et arealbeslag pa ca.
9-10 % av det maksimale arealet som kan omdisponeres hvert ar. Konsekvensene for de gvrige natur-
ressursene er som i Nordre korridor. Samlet sett vurderes konsekvensen som meget stor negativ.

Nar det gjelder rangeringen av korridoralternativene pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen, beslag-
legger Ytre korridor stgrst antall dekar fulldyrket mark, og rangeres lavest. Midtre korridor beslagleg-
ger minst fulldyrket mark, og rangeres som nr. 1. Dersom det avbgtende tiltaket som omfatter sane-
ring av eksisterende jernbane kan legges til grunn, vil Indre korridor rangeres foran Midtre korridor for
Jordbruk og andre naturressurser, det vil si som nr.1.

Pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund gjer de apenbare forskjellene nér det gjelder beslag av full-
dyrket mark at Nordre korridor rangeres som nr. 1, og Sgndre korridor som nr. 2.
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Samlet konsekvensgrad i driftsfasen og rangering av de alternative korridoralternativene pa de to dels-
trekningene fremgar av Tabell 26.

Tabell 26: Jordbruk og andre naturressurser: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Gulskogen-Mjgndalen Mjendalen—Hokksund
Korridor Indre Midtre Ytre Nordre Sendre
Jordbruk og andre Konsekvens --- --f--- --- --

naturressurser Rangering 2 1 3 1 2

6.2.5 Kulturminner og kulturmilja [17]
Utredningskrav i Planprogrammet:

1. Kulturminner og kulturmiljger skal defineres, beskrives, kartfestes og verdisettes.

2. Omfang av ulike alternativer vurderes i trdd med metode i V712, sammenstilles med kulturmil-
j@enes verdi, og gis en konsekvensgrad som danner grunnlag for rangering mellom alternati-
vene.

3. Behov for avbgtende tiltak i anleggsperioden og driftsfase vurderes, samt potensiale for funn
av hittil ikke registrerte automatisk fredete kulturminner. Funnpotensial baseres pa faglig
skjgnn og erfaring, eksisterende kunnskap. God dialog med relevante fagmiljg, spesielt fylkes-
kommunens arkeologer, vil veere viktig. Kulturminneplan for Nedre Eiker inneholder ogsa po-
tensialvurderinger, og vil veere nyttig her.

4. Nyere tids kulturminner.

5. Omradet skal befares for & sikre faglig kvalitet av vurderinger av verdi, avbgtende tiltak og
funnpotensial. Det understrekes at det ikke vil bli gjennomfart kulturminne-registreringer som
en del av befaringen, da dette skal avventes til reguleringsplanniva.

Generelt om temaet

Kulturminner er definert som alle spor etter menneskelig virksomhet i vart fysiske miljg, herunder loka-
liteter det knytter seg historiske hendelser, tro eller tradisjon til. Kulturminner fra fer 1537 og staende
byggverk eldre enn 1650 er fredet. Begrepet kulturmiljg er definert som et omrade der kulturminner
inngar som en del av en starre helhet eller sammenheng. Kulturmiljg er ogsa et sentralt analytisk red-
skap i utredning av hvordan et gitt tiltak vil pavirke kulturminner og -miljg i tiltaksomradet, etter metode
i handbok V712 fra Statens vegvesen [10].

Kulturminner og kulturmiljg er var primaere kilde til kunnskap om — og forstaelse av — forhistoriske
samfunn og levekar. Kulturminner og kulturmiljger er ogsa sentrale kilder for kunnskap om historiske
perioder og nyere tid. Dette er ikke-fornybare ressurser, det er et nasjonalt miljgmal at det arlige tapet
av verneverdige kulturminner og kulturmiljg ikke skal overstige 0,5 % innen ar 2020. Det stilles strenge
krav til areal- og samferdselsplanlegging gjennom kulturminneloven og plan- og bygningsloven.

Virkninger

Verdiene i tiltaksomradet knytter seg primeert til yngre deler av forhistorien og til nyere tids jordbruk og
industrihistorie. Dette skyldes spesielle forhold i Drammensdalen som ble en elvedal relativt sent. |
steinalderen 1& planomradet under havniva og var del av fijorden som strakte seg inn forbi Hokksund.
Fra jernalder er planomradet tatt i bruk og har trolig forholdt seg til et senteromrade i @vre Eiker. | ny-
ere tid danner planomradet et oppland til Drammen by og preges av denne gjennom temmerindustrien
0g industrialiseringsprosessen, hvor cellulose og papirproduksjon sto sentralt.

Kulturminneverdiene knytter seg til automatisk fredete kulturminner fra jernalderen, jordbruket og in-
dustrialiseringsprosessen. Det er skilt ut 11 kulturmiljger i planomradet i henhold til metode (se Figur
42. Tre av dem er vurdert til stor verdi. Dette er Skramnes (se Figur 43) med bevarte gravhauger,
gardsanlegg med verneverdige bygninger samt naerhet til anlegg med verdi som industrielt kultur-
minne, Hokksund stasjon med fredet stasjonsbygning, og Haug kirkested. Generelt er kulturminnever-
diene i omradet relativt lave.
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Figur 42: Verdikart kulturmilje pa delstrekningene Mjgndalen—Hokksund (gverst) og Gulsko-
gen-Mjgndalen (nederst).

Tabell 27 er en samlet konsekvensvurdering for korridoralternativene for dette fagtemaet. Hokksund
stasjon (kulturmiljg 10) og Haug kirkested (kulturmiljg 11) er ikke inkludert i tabellen, ettersom konse-
kvenser av tiltaket for begge korridoralternativene som bergrer disse kulturminnene (Nordre og
Sgndre korridor) er de samme.

Tabell 27: Samletabell konsekvens for fagtema Kulturmiljg for korridoralternativene.

Strekning Gulskogen-Mjgndalen Mjgndalen-Hokksund
Korridor Indre Midtre Ytre Nordre Sendre
Kulturmiljg 1: Stormoen 0/- 0/- 0/-

Kulturmiljg 2: Sendre Dalen 0

Kulturmiljg 3: Nordre Daler 0/- -/--

Kulturmiljg 4: Hulvei fra forhis- 0

torisk tid

Kulturmiljg 5: Ytterkollen - 0

Kulturmilje 6: Stryken 0/-

Kulturmiljo 7: Stryken grustak - - -

Kulturmiljg 8: Skramnes - -
Kulturmilje 9: Loegérdene -
Samlet konsekvens - 0/- - 0/-

Rangering 2 1 3 1 2
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Figur 43: @verst: Eker papirfabrikk med Skramnes i bakgrunnen. Akerholmen med gravminne er
godt synlig i terrenget. Bilde fra 1950-tallet. Midten til venstre: Hovedbygningen.
Midten til hgyre: En av gravhaugene. Nederst: Eker papirfabrikk. Kilde: Widerge, KEY
arkitekter, Astrid Lorentzen©Buskerud fylkeskommune, 1881.no.

Sammenstilling av konsekvenser

Fem korridorer for dobbeltsporet jernbane er utredet; tre pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen, og
to pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund. Videre er Hokksund stasjonsomrade vurdert. Det er liten
grad av direkte konflikt med kulturminneverdier ved de ulike korridorene, men ulik grad av naerfgring
og forringelse av kulturmiljger. Dette gir generelt liten negativ konsekvens av tiltaket. For kulturmiljg vil
likevel korridoralternativer som gar langs dagens trasé veere noe mindre negativt. Disse rangeres der-
for som de beste Igsningene for dette temaet (se Tabell 28).

Konsekvenser for kulturmiljg ved de ulike korridoralternativene er samlet i Tabell 27. For delstrekning
Gulskogen—Mjgndalen er Midtre korridor den mest gunstige for kulturmiljg. Den har lavest grad av ne-
gativ konsekvens. Korridoren dekker dagens trasé, og innfgrer i mindre grad et nytt element for kultur-
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miljg enn de to andre korridorene for denne delstrekningen. Ytre korridor er minst gunstig. Den har ne-
gativ konsekvens for et kulturmiljg mer enn de andre to korridorene, videre er dette eneste korridor
som medfgrer mer enn liten konsekvens for noe kulturmiljg (Kulturmiljg 3 — liten til middels negativ
konsekvens).

For delstrekning Mjgndalen—Hokksund er Nordre korridor bedre enn Sgndre korridor. Sgndre korridor
medfgrer negativ konsekvens for to miljg, mens Nordre korridor begrenser seg til negativ konsekvens
som er felles for begge korridorene i kulturmiljg 9. Dette er et kulturmiljg av stor verdi, men har alle-
rede jernbane gjennom miljget. Ettersom Nordre korridor ikke bergrer flere kulturmiljg vurderes samlet
konsekvens for denne traseen til ubetydelig til liten negativ.

Det understrekes at forskjellene mellom alternativene er sma for temaet kulturmiljg, og kommer der-
med ikke til uttrykk i samlet konsekvens. Forskjellene kommer til uttrykk i rangering.

Samlet konsekvensgrad i driftsfasen og rangering av de alternative korridorene pa de to delstrek-
ningene fremgar av tabellen under. Det er generelt lav konsekvens for kulturmiljg, men pa generelt
grunnlag kan det sies at korridor ved eksisterende trasé vil vaere mest gunstig for kulturmiljg. Dette gir
ogsa grunnlag for en rangering av alternativene.

Tabell 28: Kulturminner og kulturmiljg: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Gulskogen-Mjgndalen Mjendalen—Hokksund

Korridor Indre Midtre Ytre Nordre Sgndre

Kulturmilje Konsekvens - 0/- - 0/- -
Rangering 2 1 3 1 2

6.3 Andre konsekvenser for korridorene

6.3.1 Forurensning til vann og grunn [24]
Utredningskrav i Planprogrammet:

Det gjennomfgres miljgtekniske undersgkelser for & avdekke mistanker om eventuelle forurens-
ninger.

Eventuelt utslipp til vann vurderes. Mulige resipienter for renset anleggsvann og deres sarbarhet
kartlegges. Mulige avbgtende tiltak for handtering og utslipp av anleggsvann utredes pé et overord-
net niva. Behovet for sgknader til myndigheter vil vurderes.

Forurenset grunn sier noe om massekvaliteten i et omrade. Massekvalitet forringes ved forurensende
aktivitet og/eller mobilisering av historisk forurensning som ligger i grunnen. Forurensning kan spres
via grunnvann til resipient, eventuelt ha utslipp direkte i resipient. Vannkontaminering forringer vann-
kvaliteten, kan vaere giftig for vannlevende organismer, samt akkumulere i naeringskjeden til hgyere,
trofiske nivaer.

Pa delstrekningen Gulskogen—-Mjgndalen er det synliggjort flere, potensielle lokaliteter med forurenset
grunn. Resultatene fra feltundersgkelsene viser at strekket gjennom Mjgndalen generelt har en del
forurenset grunn, samt en forekomst ut fra Gulskogen. Det er usikkert om plassering av prgvene var
optimale for & avdekke forurenset grunn pa de stedene prgvene ble tatt, og det kan ikke avkreftes at
det vil bli pavist forurenset grunn pa steder som i innledende undersgkelse ikke har pavist forurens-
ning.

P& delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen er det for Indre og Midtre korridor identifisert noen mulige
forurensede lokaliteter som trolig blir liggende i ytterkant av selve korridorene. Begge disse korridoral-
ternativene gar gjennom et omrade, hvor det star maskiner og som benyttes til mellomlagring av mas-
ser gst pa Ryggkollen. Det kan forventes mindre sgl og spill av hydrokarboner og metaller i maskin-
omradet, men det er ikke kjent at dette omradet innebaerer noen starre forurensningskilde. For Ytre
korridor er det pavist ett par industriomrader, hvor man kan forvente noe forurenset grunn utover det
som er pavist i analyser.
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Pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund er det synliggjort og pavist forurenset grunn i felleskorridoren
ut av Mjegndalen. Nordre korridor har pavist flere sannsynlige lokaliteter med forurenset grunn. Lite for-
urensning er pavist i analysene, men det er per i dag ikke tilstrekkelig prevedekning til & verifisere at
korridorene har s god kvalitet pA massene som analysene tilsier. | Sgndre korridor er det ikke synlig-
gjort risiko for forurenset grunnlokaliteter, med unntak av gstre del av flystripen i Hokksund.

6.3.2 Luftforurensning [25]
Utredningskrav i Planprogrammet:

Anleggstrafikk, massetransport og massehandtering vil i enkeltomrader pafare omgivelsene ulem-
per med utslipp fra gkt trafikk, utslipp av eksos fra anleggsmaskiner og spredning av stav. Om-
fanget av dette skal utredes i konsekvensutredningen.

Omfanget av klimagassutslippet for utbyggingen skal utredes gjennom at det utarbeides et klima-
gassregnskap/miljgbudsijett for tidligfase for alternative traseer basert pa Jernbaneverkets metode
for dette.

Et omrades lokale Iuftkvalitet pavirkes av ulike kilder til utslipp. Disse vil variere mellom forskjellige om-
rader og med arstid. Nasjonalt regnes hovedkildene som utslipp fra veitrafikk, vedfyring, industri og
anleggsarbeid.

Det er seerlig svevestgv (PM1o) og nitrogendioksid (NOz) som er luftforurensningsforbindelsene som
gir redusert lokal luftkvalitet. Luftforurensning kan bade gi og forverre luftveislidelser som KOLS og
astma, videre medfgre gkt risiko for kreft og hjerte- og karsykdom. Eksponering for luftforurensning gir
generelt gkt sykelighet og dadelighet. | tillegg kommer redusert sikt, skitt og redusert trivsel.

Ved drift av elektrifisert jernbane er det ingen direkte utslipp av lokal luftforurensning. Elektriske tog
har ikke forbrenningsmotor, og gir dermed ingen utslipp av NOx eller svevestgv. Dette er en stor fordel
sammenlignet med veitrafikk.

Drift av ny dobbeltsporet jernbane med elektriske tog vurderes til & ikke ha noen negative virkninger
for planomrédets lokale luftkvalitet. Ekstra avbgtende tiltak ma vurderes der korridorene vil skjaere
igjennom et grustak i drift.

Anleggsarbeid knyttet til utbyggingen av jernbanen vil i en periode pafare omgivelsene ulemper med
utslipp fra gkt veitrafikk, utslipp av eksos fra anleggsmaskiner og spredning av stgv. Stgvreduserende
tiltak ma ivaretas gjennom krav til entreprengr.

6.3.3 Flom og overvann [22]
Utredningskrav i Planprogrammet:

1. Hovedresultatene fra tidligere vurderinger beskrives.

2. Anleggets sarbarhet for flom vurderes og beskrives.

3. Omkringliggende omraders sarbarhet for flom pa grunn av nye og eksisterende sporomrader
vurderes og beskrives.

Flom og overvann er en utfordring som er ventet & skape enda starre problemer for infrastruktur i
fremtiden enn i dag, med stadig hyppigere og kraftigere nedbgrhendelser. Ny jernbane skal sikres mot
en flomhendelse med 200 ars gjentaksintervall i &r 2100, det vil si at man skal ta hensyn til forventede
klimaendringer. Planomradet mellom Gulskogen og Hokksund er en flomutsatt strekning. Senest i
2012 med uveeret Frida ble omradet rammet av en kraftig flom. Planomradet falger Drammenselva, og
det er flere starre og mindre sidevassdrag som krysser de ulike korridorene. | Drammenselva er flom-
vannstander tidligere beregnet av NVE. | Drammenselva er det ikke ventet gkning av flomstgrrelsene i
fremtiden, p& grunn av at dette er et vassdrag der de starste flommene er varflommer hvor sngsmel-
ting er viktig. | sidevassdragene, som har nedbgrfelt fra ca. 530 km? til langt under 1 km?, er det ventet
at flomstgrrelsene vil gke i fremtiden. Den starste utfordringen for flomsikring av ny jernbane vil veere
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sidevassdragene. Det vil veere fare for at stikkrenner og kulverter blir delvis tilstoppet under flomhen-
delser, og at kapasiteten falgelig blir redusert. Det er ogsa fare for at bekker vil ta nye veier oppstrgms
jernbanen, og at bekkene treffer banen et annet sted enn normalt. | Strykenasen har de sma bekkene
tidligere ogsa forarsaket flomskred. Det er ikke registrert skred her i NVEs skreddatabase, men det
kan skyldes at skred ikke har rammet infrastruktur. Skreddatabasen kan dermed ikke brukes til & si
noe sikkert om gjentaksintervallet for flomskred her. Det er ogsa ventet at flomskred vil inntreffe hyppi-
gere i fremtiden grunnet klimaendringer.

Gulskogen—Mjgndalen

Indre korridor ligger i nedkanten av Strykenasen. Utfordringen her er sidebekkene som kommer ned
assiden. De vil transportere mye materiale som kan tilstoppe stikkrenner. Det har ogsa i nyere tid veert
flomskred her, slik at flomskred ned pa banen er en utfordring.

Midtre korridor fglger i hovedsak dagens jernbanelinje. Utfordringen her er sidebekkene, og tilstopping
av stikkrennene. En ny bane ma ikke bli en stgrre barriere for flomavledning enn dagens bane.

Ytre korridor ligger ned mot Drammenselva. Jernbanen ma derfor legges pa et hayt nok niva til & veere
flomsikker ved flom i Drammenselva. Neerheten til Drammenselva innebeerer imidlertid at banen sted-
vis er utsatt for ras og utglidninger forarsaket ved erosjon. En bekk som har erodert kraftig skal ogsa
krysses.

Mjgndalen—Hokksund

Nordre korridor gar gjennom Steinberg. Deler av korridoren er flomutsatt ved flom i Drammenselva.
Jernbanen ma derfor heves til flomsikkert niva. Korridoren gar sapass langt unna elva at erosjonsut-
lgste ras forelgpig er vurdert som lite sannsynlig.

Sgndre korridor gar utenom Steinberg og lenger fra Drammenselva enn Nordre korridor. Korridoren er
ikke flomutsatt ved flom i Drammenselva. Loeselva utgjgr neppe et problem for denne korridoren, da
banen vil ga pa et stort bruspenn hgyt over elva.

6.3.4 Grunnforhold og omradestabilitet [23]
Utredningskrav i Planprogrammet:

Grunnforhold og omradestabilitet utredes med tanke pa skred, ras og kvikkleire. | forbindelse med
planarbeidet gjennomfgres det grunnundersgkelser i omradet. Disse vil i tillegg til foreliggende in-
formasjon om grunnforholdene i omradet for @vrig danne grunnlag for en drgfting av de ulike alter-
nativene i forhold til dette temaet.

Sommeren 2016 ble det gjennomfart bade resistivitetsmalinger fra luften (AEM) ved bruk av helikopter
og grunnundersgkelser (boringer). AEM-malinger er effektivt a fa en grov kartlegging av grunnforhol-
dene, ettersom det er store omrader som kan dekkes av overflateregistreringer. Gjennom grunnbo-
ringene kan grunnforhold og dybde til berg fastlegges mer eksakt. Ulempen er imidlertid at disse bo-
ringene ma spres over et stgrre omrade. Disse to undersgkelsesmetodene utfyller hverandre. Ideelt
sett burde AEM-malingene veert gjennomfart farst for & identifisere omrader hvor det vil vaere stgrst
behov for & gjennomfare ngyere undersgkelser fra bakkeniva. Av tidsmessige arsaker matte imidlertid
undersgkelsene gjennomfares parallelt.

Figur 44 illustrerer resultater fra AEM-malingene pa strekningen Gulskogen—Hokksund. Fargekoden
innebeerer at ragdt tilsier blgte masser med lav resistivitet, mens blatt indikerer faste masser med hgy
resistivitet. For lokalisering av nytt dobbeltspor vil det veere fordelaktig med faste masser og kort av-
stand til fjell. For avrig er grunnen til at ikke hele strekningen er dekket av AEM-malinger at det er sik-
kerhetsmessige begrensninger pa flyvning over tettbebygde omrader.
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Figur 44: Resultater fra AEM-malinger pa strekningen Gulskogen—-Hokksund [23].

Mesteparten av berggrunnen i dalbunnen er ikke kartlagt i N50-kartserien pa grunn av stor tykkelse pa
hav- og elveavsetninger. Basert p& berggrunnsgeologisk kart (se Figur 45) er man derfor ngdt til &
gjere en viss interpolasjon mellom dalsidene. Det ser ut til & ga et skille omtrent ved Ryggkollen mel-
lom metamorfe bergarter (granitt) i @st og kambrosiluriske bergarter i vest. Boringer som Norconsult
giennomfgrte sommeren 2016 viste at det er noen fa meters dybde til berg sgrgst i undersgkelsesom-
radet, nzer Gulskogen. Litt lengre vest er det derimot opptil 20 meter til berg, men med veldig faste
masser og delvis morene over berg. Ved Ryggkollen ser man ogsa faste masser over berg. Mot Hokk-
sund er det et lag med ca. 3 meter tykkelse av sand over leire, mens berg ligger veldig dypt i den
nordlige delen her. Tidligere undersgkelser har vist at mot nord er det stort sett tykke lag med blgt og
siltig leire mellom Gulskogen og Mjgndalen.

Basert pa gjennomsnittlige resistivitetsverdier kan det antas at grunnen i dalbunnen stort sett bestar
av lgsmasser i de gverste 0-10 meter, delvis ogsa ned til 20 meter fra terreng (lav resistivitet). | omra-
det mellom Mjgndalen og Hokksund identifiseres det et forholdsvis resistivt topplag, mens de dypere
lagene ser ut til & besta av ledende masser igjen, noe som stemmer godt overens med resultater fra
boringene som indikerer et sandlag over leire her. Mot sgr er det antageligvis berg som dominerer i de
dypere lag, i deler av omradet ellers er det ogsa trolig berg eller resistive, faste masser neer overflaten.
Mot nord er det noen omrader med forholdsvis lav resistivitet ogsa i starre dybde. Det kan dermed for-
ventes at det finnes et tykt leirelag i disse omradene.

Grunnundersgkelsene viste at i omradet Gulskogen—Mjgndalen [29] kan Izsmassene forenklet beskri-
ves fra terrengnivad som et sandig grusig lag med varierende mektighet, deretter meget blgt til middels
fast siltig leire over berg eller meget faste masser. Ifglge laboratorieanalyser pa opptatte prgver kan
de blgte massene beskrives som siltig leire med indikasjoner pa sprgbruddmateriale. Ved Mjegndalen
er det fra toppen sandig grusig materiale med antatt morene over berg.

| omradet Mjendalen—Hokksund kan Igsmassene forenklet beskrives fra terrengniva som et sandig
grusig lag med variende mektighet, deretter meget blgt til middels fast siltig leire over berg eller meget
faste masser. Ifglge laboratorieanalyser pa opptatte praver kan de blgte massene beskrives som siltig
leire med indikasjoner pa sprgbruddmateriale.
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Figur 45: Lgsmassekart pa strekningen Gulskogen—-Hokksund. Kilde: NGU.

6.4 Hokksund stasjon

Hokksund stasjon er tilfgrt prosjektet underveis i prosessen. Prosjektet skal inneholde lgsninger knyt-
tet til fremfaring av dobbeltspor (tiltaket omhandler spor, plattformer og rampeadkomster til plattform
(se kapittel 5.4), og det er samme lgsning for alle korridoralternativer. Forhold som knutepunktutvik-
ling, trafikklgsninger, parkering, busstilrettelegging osv. skal handteres i andre prosjekter. Det er ikke
gjennomfart konsekvensutredning for Hokksund stasjonsomrade. Hokksund stasjon er imidlertid inklu-
dert i kostnadsestimatet for dobbeltspor.

6.4.1 Prissatte konsekvenser

Prissatt nytte [11]

I nyttekostnadsanalysen inkluderes det ingen ekstra nytteeffekter som fglge av de planlagte tiltakene
pa Hokksund stasjon. Denne oppgraderingen vurderes som en ngdvendighet for a kunne kjgare togtil-
budet som leggs til grunn for tiltaksalternativene. Ombyggingskostnader av stasjonen inkluderes.

Stay [13]
| beregningene av stgyutsatte boenheter for korridoralternativene er stasjonsomradet i Hokksund in-
kludert.

6.4.2 Ikke-prissatte konsekvenser

Landskapsbilde [15]

Deler av Hokksund tettsted vil bli bergrt av planlagte ombygginger og opprustingstiltak. Influensomra-
det til tiltakene er av begrenset utstrekning. Disse omradene er vurdert & ha middels verdi, selv om
miljggaten i Hokksund kanskje har en litt spesiell historie og betydning som pionerprosjekt for slike
miljgtiltak i norske tettsteder. Gagaten blir imidlertid ikke bergrt av tiltakene.
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Inngrepene er av et slikt omfang og karakter at de i liten grad vil pavirke landskapsbildet og bybildet i
Hokksund. De vil i all hovedsak skje pa eller i direkte tilknytning til jernbanens eksisterende anlegg, og
pa flate arealer som ikke vil gi store terrenginngrep i form av skjeeringer, fyllinger eller murer. Av hen-
syn til krav om universell utforming og til jernbanetekniske krav vil anlegget bli mer arealkrevende enn
i dag, og med stgrre innslag av opparbeidede flater i form av ramper og plattformarealer. Omfang og
konsekvenser av dette vurderes som sma.

Neermiljg og friluftsliv [16]

Det planlegges en ny undergang i kulvert under jernbanen nord for stasjonsomradet. Eksisterende un-
dergang i sar opprettholdes. Dette bidrar til & bedre tilgjengeligheten til bade stasjonen, skoler og sen-
trumsomrader, hvilket vurderes som positivt.

Naturmiljg [19]

Bygging av ny bru over Vestfosselva vil medfgre inngrep i elvas kantsone. En bredere bru innebaerer
imidlertid begrensede endringer av naturmiljget, og vurderes ikke a redusere kantsonens funksjon
som spredningskorridor for arter i vesentlig grad, sammenliknet med dagens situasjon. Tiltakene pa
stasjonsomradet og bygging av nytt vendespor vil ikke ha noen konsekvenser for naturverdier.

Naturressurser [18]
Samlet konsekvensgrad for naturressurser for stasjonsomradet forventes a veere ubetydelig.

Kulturminner og kulturmiljg [17]
Samlet konsekvensgrad for kulturmiljg Hokksund stasjonsomrade forventes & vaere ubetydelig.

6.4.3 Andre konsekvenser

Forurensning til vann og grunn [24]

Ved Hokksund stasjon er det benyttet historisk grunnlag og resultater fra to borekjerner i 2009. Vest
for dagens jernbanelinje har det veert aktivitet som beredskapslager for sviller, verksteder og kullpafyl-
ling. | pravene er det pavist masser i klasse 5 og farlig avfall ned til 8,3 meter under terreng. Massene
er & betegne som sveert forurenset av tjserekomponenter og alifater.

Flom og overvann [22]

Ved ombygging av Hokksund stasjon vil en ny jernbanebru over Vestfosselva veere det tiltaket som
kan ha pavirkning ved flom. Det er i teknisk grunnlag utredet to mulige Igsninger for en slik ny jernba-
nebru. Overkant spor vil uansett brulgsning ligge ca. pa kote 8,6 over Vestfosselva. Jernbanebrua kan
enten bygges som ei bjelkebru eller ei traubru. Dette utredes videre pa reguleringsplanniva.

Grunnforhold og omradestabilitet
Se avsnitt 6.3.4.
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7 SAMMENSTILLING AV SAMFUNNSZKONOMISK
ANALYSE

Ved sammenstilling av samfunnsgkonomisk analyse vurderes prissatte og ikke-prissatte konsekven-
ser i sammenheng. Sammenstilling er en systematisk sammenligning og vurdering av fordeler og
ulemper ved de aktuelle alternativene. Referansen som alle alternativ ses i forhold til er Nullalternati-
vet (se avsnitt 5.1). Sammenstillingen er en kvalitativ analyse. Den bygger pa faglig skjgnn og vil van-
ligvis ikke kunne gi absolutte svar.

Bane NOR har tidligere gjennomfart samfunnsgkonomiske analyser av dobbeltspor pa strekningen,
der resultatet har veert negativ samfunnsgkonomisk nytte. Det er gjennomfart en forenklet samfunns-
gkonomisk beregning av forskjellen i netto samfunnsgkonomisk nytte av dobbeltsporalternativene
sammenlignet med et nullalternativ der dagens enkeltspor opprettholdes. | denne analysen blir ogsa
netto samfunnsgkonomisk nytte negativ. Nar n& Bane NOR har gatt videre i planleggingen basert pa
de analysene som er gjort, er dette basert pa en overordnet vurdering der kapasitetsbehov og politiske
mal knyttet til trafikk, arealbruk og utslipp er hensyntatt. Det sentrale spgrsmalet i denne konsekvens-
utredningen er saledes hvilket av korridoralternativene som skal foretrekkes, det vil si forskjellen mel-
lom tiltaksalternativene.

7.1 Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene for de aktuelle korridorkombinasjonene pa strekningen Gulskogen—Hokk-
sund er omtalt i avsnitt 6.1.1. Alle tiltaksalternativene gir negativ netto nytte sammenlignet med Nullal-
ternativet. Siden Nullalternativet ikke oppfyller fremtidig kapasitetsbehov, fokuseres det her pa forskjel-
len i netto samfunnsnytte mellom de ulike tiltaksalternativene fremfor nytte sammenlignet med Nullal-
ternativet.

Av Tabell 29 fremgar det at det er relativt sma differanser i transportbrukernytte og nytte for samfunnet
for gvrig mellom tiltaksalternativene.

Tabell 29: Differanser i netto naverdi av nytte- og kostnadskomponenter ved alternativer for
dobbeltspor Gulskogen—Hokksund (millioner 2016-kroner).

Nordre korridor Sendre korridor
Alternativ Ytre korridor Midtre korridor Indre korridor L i
korridor | korridor | korridor
1 1b 2 2b 3 3b 4 5 6
Stopp pa Steinberg Ja Nei Ja Nei Ja Nei Nei Nei Nei
:;?{;Sportbr“ker' 1660 | 1640 | 1710 | 1690 | 1700 | 1680 | 1670 | 1720 | 1710
Operatarnytte/ 400 | 70 | -100 70 | <100 | -80 60 60 70
Offentlig kjgp
fNy“e forsamfunnet | o5 | 200 | 200 200 | 200 | 200 | 200 200 200
or gvrig

Investeringskostnad | 6390 | -6360 | -5960 -5930 | 6130 | 6100 | -5020 | -4590 | -4760

E::ttrt]z‘lna”s’ie””gs' 4320 | 1310 | 1230 | 1220 |-1270 | <1260 | 1040 | -050 | -990
Restverdi 1010 | 1000 | 1010 | 1000 | 1000 | 1000 | 1020 | 1020 | 1010
:j't‘;z’di avnetto | 4930 | .4890 | -4380 | -4330 | -4500 | -4550 | -3220 | -2670 | -2890
Netto nytte per bud-
sjettkrone

-0,75 0,75 0,71 0,71 0,73 | 0,72 0,62 -0,56 -0,59

Det er forskjellene i investeringskostnadene som driver forskjellene i netto nytte. Alternativene med
stopp pa Steinberg har hgyest kostnader da disse ogsa inkluderer ombygging av Steinberg stasjon.
Investeringskostnadene er lavest for alternativene med Sgndre korridor, og for alternativene med
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Midtre korridor. Transportbrukernytten er ogsa hgyest for alternativene med Midtre korridor mellom
Gulskogen og Mjgndalen. Totalt sett gir alternativet med Midtre og Sgndre korridor minst negativ netto
samfunnsnytte. Forskjellen mellom alternativ 5 og 1, som gir henholdsvis minst og mest negativ sam-
funnsnytte, er pa naer 2,3 milliarder kroner. Det er i all hovedsak forskjellene i investeringskostnad

som er utslagsgivende for resultatet.

7.2 lkke-prissatte konsekvenser

De ikke-prissatte konsekvensene er sammenstilt i Tabell 30. Tabellen inneholder ogsa en samlet
rangering av korridoralternativer fordelt pa delstrekninger (Gulskogen—-Mjgndalen og Mjgndalen—Hokk-

sund).

Tabell 30: Ikke-prissatte konsekvenser: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Gulskogen-Mjgndalen Mjendalen—-Hokksund
Korridor Null Indre Midtre Ytre Nordre Sondre
Landskap Konsekvens -- -- -- --- ---
Neermilje/friluftsliv Konsekvens -- -- -- --- --
Naturmiljg Konsekvens -l-- 0/- -/-- -- --
Kulturmilje Konsekvens - 0/- - 0/- -
Jordbruk og andre Konsekvens --- --f--- --- -- -
naturressurser
Samlet vurdering Stor Middels Stor Stor Meget
negativ negativ negativ negativ stor
negativ
Rangering 2 1 3 1 2

Gulskogen—-Mjgndalen
De ikke-prissatte konsekvenser vurderes samlet som stor negativ for Indre og Ytre korridor og middels
negativ for Midtre korridor.

For de ikke-prissatte konsekvenser er Midtre korridor rangert foran Indre og Ytre fordi denne korrido-
ren har minst negativ konsekvens samlet sett. Midtre korridor har mindre negativ konsekvens for na-
turmiljg, kulturmiljg og jordbruk enn Indre og Ytre korridor, og dette gir seg utslag i samlet vurdering.

Indre korridor rangeres foran Ytre korridor, fordi Ytre korridor har noe mer negativ konsekvens for
landskapsbilde og neermiljg. Dette har sammenheng med at Ytre korridor gar nser Drammensveien/-
@vre Eikervei (Fv28), og bergrer en del boligbebyggelse bade pa Langum, Narverud og Daler. Nord
for Dalerovergangen vil korridoren ga relativt naer Drammenselva, og dermed ligge inntil elva over en
lengre strekning en Midtre og Indre korridor. Dette vurderes som negativt med tanke pa landskapsvirk-
ning. Forskjellen mellom Ytre og Indre korridor er ikke s& stor at det gir seg utslag i konsekvensgrad
for landskap og naermiljg/friluftsliv i tabellen. Nyansene er beskrevet i fagrapportene.

Mjgndalen—Hokksund

De ikke-prissatte konsekvenser vurderes samlet som stor negativ for Nordre korridor og meget stor
negativ for Sgndre korridor. | denne vurderingen er det forhold at Sgndre korridor gir meget negativ
konsekvens for jordbruk tillagt vekt.

Nordre korridor gir store inngrep i eksisterende bebyggelse Steinberg. En god del boliger vil métte inn-
lzses, og Haftornveien legges om. Omlegging av Haftornveien far konsekvenser for en del boligad-
komster som ogsa ma f& ny lgsning. Breddeutvidelse av jernbanen gjennom Steinberg vil fa omfat-
tende konsekvenser for deler av lokal bebyggelse og lokalmiljg. Dette vurderes som et inngrep som
river opp eksisterende struktur i de bygde omgivelsene («bybilde»). Videre vil dobbeltsporprosjektet
fremtvinge gkt fysisk og visuell barrierevirkning gjennom bebyggelsen i Steinberg gjennom bade bred-
deutvidelse og krav til staybegrensning. Tradisjonelle tverrforbindelser (planoverganger) mellom be-
byggelse nord og ser for sporet vil bli brutt. Uteomrader som i dag er utsatt for stay vil fa ytterligere
stgybelastning i forhold til dagens situasjon.
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Sgndre korridor etablerer en ny barriere gijennom en sentral del av kulturlandskapet i bAde @vre og
Nedre Eiker, som i dag er lite bergrt av stagrre tekniske inngrep. Korridoren vil stykke opp og danne en
kraftig visuell barriere langsetter kulturlandskapet pa sgrsiden av Drammensdalen mellom Mjgndalen
og Hokksund. Alternativet medfarer et beslag pa 226 dekar fulldyrket jord av god og sveert god kvalitet
(mot 73 dekar som beslaglegges av Nordre korridor). Korridoren gar i all hovedsak gjennom fulldyrket
mark, og det ligger mange store landbrukseiendommer i omradet.

| rangeringen av korridorene er Nordre korridor rangert som bedre enn Sgndre Korridor pa grunn av de
store negative konsekvensene for jordbruk.

Tabell 31: Vurdering av ikke-prissatte konsekvenser for strekningen samlet:

ALTERNATIV
Ytreog | Midtre og | Indre og Ytreog | Midtre og | Indre og
KONSEKVENSER Null Nordre Nordre Nordre Sgndre Sgndre Sgndre
Landskap =/--- =/--- = | - - | - == | - [-=-
Neermilje/friluftsliv - - -
Naturmiljg - o= = - of-- -
Kulturmilje 5 0/- - . - .
Jordbruk og andre naturressurser -
Samlet Stor Middels til Stor Stor til Stor til Stor til
negativ |stor negativ| negativ meget s'tor meget §tor meget §tor
negativ negativ negativ
Rangering 3 1 2 6 4 5

Nar en ser pa samlet virkning for ikke-prissatte temaer for hele strekningen vurderes korridorkombina-
sjonene med Nordre korridor som mindre negative enn korridorkombinasjonene med Sgndre korridor
pa grunn av den meget store negative konsekvensen Sgndre korridor har for jordbruk. Midtre korridor
er den korridoren som har minst negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene. Derfor er kom-
binasjonen Midtre og Nordre korridor rangert farst i samlet vurdering for de ikke-prissatte temaene.

7.3 Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Pa bakgrunn av beregningene av prissatte konsekvenser og vurderingene av ikke-prissatte konse-
kvenser inneholder Tabell 32 en samlet samfunnsgkonomisk vurdering og rangering av prissatte og
ikke-prissatte konsekvenser for aktuelle korridorkombinasjonene av dobbeltspor pa strekningen Gul-
skogen—Hokksund.

Tabell 32: Samfunnsgkonomisk vurdering og rangering av prissatte og ikke-prissatte konse-
kvenser for aktuelle korridorkombinasjonene av dobbeltspor Gulskogen—-Hokksund.

ALTERNATIV

Ytreog | Midtreog | Indre og Ytreog | Midtreog | Indre og
KONSEKVENSER Null | Nordre Nordre Nordre Sgndre Sgndre Sgndre
Prissatte konsekvenser
Netto nytte 0 -4 890 -4 330 -4 550 -3220 -2 670 -2890
Netto nytte med stopp pé Steinberg 0 -4 930 -4 380 -4 590
Rangering av prissatte konsekvenser 6 4 5 3 1 2
Ikke-prissatte konsekvenser
Samlet vurdering Middels til Stor il Stor il Stor til

Stor Stor
Null . stor . meget stor | meget stor | meget stor
negativ , negativ : . .
negativ negativ negativ negativ

Rangering av ikke-prissatte konse- 3 1 9 6 4 5
kvenser
Samlet samfunnsgkonomisk 0 Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ
vurdering nytte nytte nytte nytte nytte nytte
Samlet_ samfunnsgkonomisk 6 4 5 3 1 9
rangering
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| rangeringen av alternativene er kombinasjonen av Midtre og Sgndre korridor rangert som nummer
én. Dette har sammenheng med at dette alternativet har minst negativ netto nytte.

| rangeringen av alternativene veier den store forskjellen i netto nytte tyngre enn forskjellen i de ikke-
prissatte konsekvenser. Det er en kostnadsforskjell p& godt over en milliard 2016-kroner mellom &
velge Nordre eller Sgndre korridor. Av den grunn er alle alternativene med Sgndre korridor pa del-
strekningen Mjgndalen—Hokksund rangert foran alternativene med Nordre korridor.

| rangeringen av alternativene nar en ser pa de ikke-prissatte konsekvenser er rekkefalgen tilnaermet
motsatt av rangeringen for de prissatte konsekvenser og samlet samfunnsgkonomisk rangering. Dette
har sammenheng med at en har tillagt den store forskjellen i negativ nytte mellom Nordre og Sgndre
korridor mye vekt i rangeringen.

7.4 Usikkerhet

Virkning av et tiltak vil som oftest strekke seg over flere ar og faktisk utvikling vil normalt veere beheftet
med flere former for usikkerhet. Det kan skyldes kunnskapsmangel om viktige aspekter som inngar i
analysen, eller manglende kjennskap til sammenhengene mellom tiltak og virkninger, metodene som
er brukt og ikke minst vare forutsetninger om fremtiden. Det er i de enkelte fagutredninger redegjort for
hvilket grunnlagsmateriale konsekvensvurderingene bygger pa og eventuelle usikkerheter knyttet til
materialet og vurderingene. Datagrunnlaget vurderes som tilstrekkelig for alle fagutredningene pa
dette plannivaet.

7.4.1 Prissatte konsekvenser

Nyttekostnadsanalyse

Nyttekostnadsanalysen bygger pa passasjergrunnlag mottatt fra NSB, godsstrammer, grunnprognose-
vekst for person- og godstrafikk, parametere fra Jernbaneverkets metodehandbok [12] samt analyse-
verktgy Merklin med brukerveiledning. @vrige grunnlagsopplysninger bygger pa analyser spesifikt
gjort for dette prosjektet som usikkerhetsanalyse og kjgretidsanalyse.

I nyttekostnadsanalysen ble godskundenes nyttevirkninger av tiltaket tallfestet. Det ble da gjort en
skjgnnsmessig vurdering for gjennomsnittlig forsinkelse for godstrafikk mellom Osloomradet og Ber-
gen. Det ble lagt til grunn at utbygging av dobbeltspor vil redusere gjennomsnittlig forsinkelse 10 mi-
nutter. En fglsomhetsanalyse av dette viser at dersom reduksjonen i forsinkelse dobles til 20 minutter
vil neddiskontert nytte for godskundene gkes med 700 millioner kroner. Hvor stor reduksjonen faktisk
vil veere er usikkert.

Stay

Beregninger av utendgrs stayniva fra jernbane er utfart med utgangspunkt i 3D-kartgrunnlag bade for
Nullalternativet, det vil si dagens banegeometri og dagens trafikk, og for ulike alternativ for ferdig ut-
bygget jernbane med fremtidig trafikkprognose. For fremtidig utbygget situasjon er det utfart stgybe-
regninger med fremtidig trafikk. Beregningene er gjennomfgrt med stgykartleggingsprogrammet
Cadna/A versjon 4.6 og er i henhold til nordisk metode for stay fra skinnegaende trafikk.

Det er utarbeidet stgysonekart for de ulike alternativene basert pa beregninger i en hgyde 4 meter
over terreng, iht. T-1442/2012 [14].

| senere planfaser vil det vurderes stgyreduserende tiltak tilknyttet traseen/sporet og eventuelt lokale
stgyreduserende tiltak. Dette vil kunne gi en vesentlig reduksjon i antall stgyutsatte boliger. Forholdet
mellom Nullalternativet og utbygget situasjon vil derfor endre seg ved oppdaterte beregninger i neste
planfase.

Det er en vesentlig gkning i antall togmeter som planlegges for fremtidig Sgrlandsbane etter utbyg-
ging, i forhold til trafikken i Nullalternativet (eksisterende bane). Det er ikke beregnet med fremtidig tra-
fikk p& dagens bane, tilsvarende utbygget alternativ, da det kapasitetsmessig ikke er et relevant alter-
nativ.
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7.4.2 Ikke-prissatte konsekvenser

En konsekvensanalyse skal gi en vurdering av forhold i fremtiden. Det vil alltid veere knyttet usikkerhet
til slike vurderinger. Den viktigste arsaken til usikkerhet er kunnskapsmangel om verdiene eller maten
tiltaket pavirker omgivelsene.

Lokal og regional utvikling
Grunnlagsmaterialet for analysen er blant annet Nasjonal reisevaneundersgkelse, kommuneplanene,
areal- og transportplan for Buskerudbyen.

Landskap
For vurdering av landskapet og verdier knyttet til dette i et regionalt perspektiv er Norsk Institutt for
Biogkonomi’s (NIBIO) inndeling av Norge i 25 landskapsregioner med underregioner lagt til grunn.

Hele omradet har veert gjenstand for landskapsanalyse tidligere i forbindelse med konseptvalgutred-
ningen for Buskerudbyen. Denne landskapsanalysen er pa et noe mer overordnet niva, men gir et
godt overblikk og innsyn i de ulike verdiene rundt landskapet i Drammensdalen mellom Drammen og
Hokksund. | gjeldende utredning er disse analysene anvendt og konkretisert til et mer detaljert niva
tilpasset utredningen for dobbeltsporet.

Det er kort tid forut for dette utredningsarbeidet utfgrt konsekvensutredning for landskapsbilde for In-
terCity-prosjektet Drammen—Kobbervikdalen. Mye av underlagsmaterialet der har veert nyttig og har
blitt tatt i bruk som referanseunderlag for konsekvensutredningen av den delen av strekningen som
ligger i Drammen kommune.

Det har sensommeren og hgsten 2016 veert giennomfart tre befaringer med fotografering i planomra-
det og i influensomradene rundt. De to farste befaringene har dreid seg om vurdering av neer- og fiern-
virkninger av de ulike korridoralternativene for dobbeltsporet og de aktuelle hensettingsomradene,
mens den siste befaringen var gremerket & vurdere konsekvensene av ombygging ved Hokksund sta-
sjon.

Naturmiljg

Eksisterende, relevante data er innhentet fra NGUs berggrunnskart og lgsmassekart, Miljgdirektora-
tets Naturbase, Artsdatabankens Artskart, Skog og Landskaps Kilden og Vann-nett. Informasjon om
sensitive arter er hentet fra Fylkesmannen. Det er i tillegg hentet inn informasjon fra tidligere konse-
kvensutredninger. Planomradet er befart av utreder i tre runder i perioden fra 1. mai til 30. september,
samt at tidligere omrader ved Gulskogen og Pukerud er kartlagt i forbindelse med IC Drammen—Kob-
bervikdalen. Under befaringene ble det registrert flere nye naturtyper etter DN-handbok 13. Det ble
samlet inn noe plantebelegg som ble bestemt av botaniker Torbjgrn Kornstad.

Det er knyttet usikkerhet til omfanget og konsekvensene av eventuelle masseutglidninger og avren-
ninger til vassdrag, og seerlig langtidseffektene av slike hendelser. Det understrekes at dette er risiko-
momenter, og ikke gitte konsekvenser av tiltaket. Det bemerkes imidlertid at risikoen for masseutglid-
ninger ved anleggsarbeid naer Loeselva vurderes som stor, da arbeidene her er mer omfattende. Det
er ogsa knyttet usikkerhet til virkningene av anleggsstgy. Med unntak av de sensitive artene varierer
fugler og vilts reaksjoner pa stgy veldig, og det er vanskelig & forutsi om og hvordan atferden endres.

Jordbruk og andre naturressurser
Det har under arbeidet med konsekvensutredningen veert en malsetning a innhente et mest mulig
komplett kunnskapsgrunnlag om naturressursene i tilttaksomradet.

En sveert viktig kilde til informasjon er alle de kartfestede, detaljerte temadataene som er samlet i Ni-
bios landsomfattende kartdatabase Kilden. Her finnes flere detaljerte kart som beskrives land-bruks-
omraders egenskaper, verdi og begrensninger:

e ARS5 er et nasjonalt kartdatasett
e Datasettet jordsmonn
e Datasettet dyrkbar jord
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For georessurser er det innhentet kartdata for mineralressurser, sand- og pukk samt lgsmasser fra
NGUs kartdatabaser. Fra den nasjonale grunnvannsdatabasen (GRANADA) er det innhentet informa-
sjon om brgnner og kilder i lzsmasser og fjell som vil kunne bli pavirket av anlegg og drift av det nye
jernbaneanlegget. Det har videre veert et utstrakt samarbeid med andre fagmiljger, iseer hydrogeolo-
gene, for & vurdere omfanget av grunnvannsenkning. Det har veert gjennomfgrt befaringer i omradet i
perioden mai-august 2016.

En utfordring i arealberegningene for Gulskogen—Hokksund har veert at det forelgpig kun er avsatt kor-
ridorer for nytt dobbeltspor — ikke presise avgrensninger av spor, fyllinger og skjaeringer. For likevel &
kunne presentere et arealregnskap har derfor senterlinje for korridorene blitt brukt som utgangspunkt
for beregningene av forventet arealtap. Et normalprofil for jernbane er 30 meter, og i tillegg kommer
terrengtilpasning. Jernbane og terrengtilpasning er her satt til en totalbredde p& 50 meter. Det perma-
nente arealbeslaget er altsa beregnet ut fra en linje med 50 meters bredde. | anleggsperioden forven-
tes at midlertidige anleggsveier, rigger og mellomlagringsomrader vil midlertidig beslaglegge areal pa
15 meters bredde pa hver side av sporet i tillegg, det vil si 30 meter totalt.

Det er i rapporten ogsa lagt frem et arealregnskap for hva man kan oppna ved a sanere eksisterende
jernbane mellom Langum og Ryggkollen dersom Indre eller Ytre korridor blir realisert. | dette regnska-
pet er arealtallet ikke beregnet ut fra normalprofil, men faktisk beslaglagt areal slik det fremkommer i
AR5 pa strekningen.

Det gjgres oppmerksom pé at datagrunnlaget knyttet til georessurser og vannressurser i omradet vur-
deres som lite oppdatert/mangelfullt. Det bgr fremskaffes et mer fullstendig grunnlag i reguleringsplan-
fasen.

Kulturminner

Konsekvensutredningen har tatt utgangspunkt i foreliggende kunnskap, i form av relevante arealpla-
ner, temakart og tidligere utredninger. Det er videre innhentet data fra bergrte kommuner. Omradet ble
befart 30.06.2016.

Askeladden, Riksantikvarens kartdatabase, danner utgangspunkt for analyse av kulturmiljg, supplert
av universitetsmuseenes funndatabase, Unimus. I tillegg til dette er relevante utredninger som blant
annet «Kommunedelplan for Kulturminner og kulturmiljger Nedre Eiker 2015-2027», Drammen kom-
munes kulturminneregistrering (registeringsomrade Gulskogen) og «Fagrapport for arkeologiske kul-
turminner og kulturmiljger — @vre Eiker kommune» benyttet.

Neermiljg og friluftsliv

Konsekvensutredningen har tatt utgangspunkt i foreliggende kunnskap i form av relevante arealplaner,
temakart og tidligere utredninger. Det er videre innhentet informasjon fra bergrte kommuner. Planom-

radet er i tillegg befart av utreder for innhenting av nadvendig tilleggsinformasjon. Datagrunnlaget vur-
deres som tilstrekkelig, og det vurderes ikke & vaere behov for supplerende undersgkelser.

Flom

Konsekvensutredningen tar utgangspunkt i kjient kunnskap og erfaringer fra bade planomradet, og fra
lignende omrader. For Drammenselva har NVE utarbeidet flomsonekart pa hele strekningen Gulsko-
gen—Hokksund. En har dermed et meget godt grunnlag for a si hva som skal til for a sikre jernbanen
mot flom i Drammenselva. For sidevassdragene har en ikke like mye kunnskap. Ved Gulskogen er det
i Drammen kommunes overvannsveileder fra 2015 beskrevet flomveier. En har kartlagt nedbgrfelt for
sidevassdragene, det er estimert et flomtilsig ved 200-ars flom. Vurderinger er gjort for sidevassdra-
gene er basert pa hva kommunene i omradet og Bane NOR har erfart som problemer pa strekningen,
samt hva som er typiske erfaringer knyttet til flom i slike omrader og i vassdrag av denne sterrelsen.
Bane NORs oppsynsmann for strekningen er kontaktet. Det er innhentet data for eksisterende stikk-
renner under dagens jernbane fra Bane NORs banedata.
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8 LOKAL OG REGIONAL UTVIKLING

Utredningskrav i Planprogrammet:

Regional utvikling

For strekningen drgftes i hovedsak virkningene regionalt, som i denne sammenhengen defineres
som omradet Buskerud, Telemark, Oslo og Akershus i tillegg til Vestfold. Analysegrunnlaget hentes
fra beregningene av de prissatte konsekvensene (trafikant- og transportbrukernytte). Det sees pa
reise- og pendlingsomfang og transportmiddelfordeling til og fra regionen. Dette suppleres eventu-
elt med geografiske analyser av tilgjengelighet, neering og bosettingsmgnster.

Det undersgkes hvordan de ulike korridorene vil ha betydning for den regionale utviklingen innenfor
det regionale omradet. Det gjelder spesielt reisetid knyttet til arbeidsmarkedet. Det undersgkes om
det oppnéas en Regionforstarring ved gkt rekkevidde som gjar at folk kan velge arbeidsplass over et
starre geografisk omrade. Det gir gkte pendleavstander og det bidrar til styrket bosetting rundt
sentrene.

Lokal utvikling.
Vurdering av lokal utvikling vil veere en verbal beskrivelse med utgangspunkt i arbeidet med by- og

knutepunktutvikling knyttet til tettstedene pa strekningen, analysene som gjares i forbindelse med
prissatte konsekvenser og lokalkunnskap. Utviklingspotensialet sees i sammenheng med kommu-
nale og regionale planer og utviklingsstrategier.

e Drammen: Arbeidsplasser og bosetting er i hovedsak knyttet til Drammen sentrum. Byen er
definert som fylkessenter og har en rekke funksjoner som dekker hele Buskerud.

e Nedre Eiker: Bosettingen falger hovedvegene og har hgyest konsentrasjon i Mjgndalen sen-
trum og Krokstadelva. Steinberg er definert som et naersenteromrade i kommuneplanen. Kon-
sekvenser ved togstopp pa Steinberg vil bli belyst.

o @vre Eiker: Arbeidsplasser og bosetting er i hovedsak knyttet til Hokksund. Hokksund define-
res i kommuneplanen som et regional trafikalt knutepunkt

e Endring av tilgjengelighet. Beskrivelse av endringer i mulighetene for & ga, sykle, benytte kol-
lektivtransport eller privatbil fra bolig til arbeidsplass. Analyseres med bakgrunn i reisetid og
okt togfrekvens.

e Potensial for utvikling og byvekst vurderes og diskuteres med bakgrunn i de kommunale og
regionale utviklingsstrategier, SSBs vekstprognoser og prosjektets samfunnsmal.

e Konsekvenser av nytt sporomrade gjennom tettbebyggelse vurderes for eksisterende areal-
bruk og for gjeldende arealplaner.

e Fremtidig utviklingsmuligheter i og ved nedlagte sporomrader vurderes.

Tilgang til et stagrre arbeidsmarked

For den regionale utviklingen har utbyggingen fra enkeltspor til dobbeltspor stor verdi. Dobbeltsporet
vil medfgre at arbeidstakere som bor i neerheten av stasjonen vil kunne fa et stgrre arbeidsmarked
med koblingen Kongsberg—Oslo. Ogsa for bedrifter som allerede er etablert eller gnsker a etablere
seg, vil tilgangen pa arbeidskraft gke (rekrutteringsomrade).

Kongsberg har i dag relativt lite pendling. Det er sannsynlig at Kongsberg vil fa en gkt vekst som fglge
av tettere tilknytning til Drammen og Oslo. Ettersom pendlingsstatistikken viser at det allerede i dag er
en del pendling fra @vre og Nedre Eiker, vil effekten veere mindre jo neermere Drammen en kommer.
Samtidig vil et dobbeltspor med kortere reisetid fra @vre og Nedre Eiker til Drammen og videre mot
Oslo bidra til & gjgre det mer attraktivt & bosette seg eller etablere naeringsvirksomhet i de aktuelle
kommunene.

Tilgang til nye handels- og fritidsmanster
Det antas at kjgpemgnsteret ikke influeres av tiltaket.

Eksisterende neeringsliv
Etablering av dobbeltspor vil sannsynligvis bidra til bedre samarbeidsmuligheter for virksomheter og
bedre tilgjengeligheten for kunder der virksomhetene er etablert i naerheten av stasjonene.
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Strukturelle endringer innen naeringsliv og handel
Tiltaket kan fgre til vitalisering av naeringslivet i Kongsberg og i neerheten av stasjonene langs dobbelt-
sporet. Det vises ogsa til deltema «Tilgang til et stgrre arbeidsmarked».

Pa delstrekning Gulskogen—Mjgndalen er det allerede i dag mange som reiser inn og ut av kommunen
i forbindelse med arbeid. Dette vil kunne ytterligere forsterkes med et bedret togtilbud som fglge av
dobbeltspor.

Endret arealbruk, herunder lokalt utbyggingsmganster

Pa delstrekningen Gulskogen—-Mjgndalen ligger stasjonene Gulskogen og Mjgndalen. Det er i tidligere
planer besluttet at disse stasjonene skal bli liggende pa samme sted som i dag. Dobbeltsporet vil ha
en stor positiv effekt med tanke pa lokal utvikling rundt stasjonsomradene. Dette forutsetter at stasjo-
nene blir videre utviklet som gode kommunikasjonsknutepunkter, og at det er fokus pa a redusere bar-
rierevirkningen av jernbanen pa disse punktene. Bade regionale og kommunale planer legger til rette
for & underbygge stasjonene med boligutbygging, arbeidsintensiv naeringsutvikling og lokalisering av
offentlig virksomhet til knutepunktene langs jernbanen.

Pa delstrekningen Mjendalen—Hokksund vil Hokksund stasjon bli liggende pa samme sted uavhengig
av korridoralternativ. Et dobbeltspor vil sannsynligvis heve kvaliteten pa deler av stasjonsomradet.
Dette vil kunne ha positive virkninger for sentrumsutviklingen. Kommuneplanen legger til grunn at
Hokksund skal veere et sterkt regionalt senter og knutepunkt.

Steinberg stasjon

For lokal utvikling er forskjellene mellom korridorene for dette fagomradet i hovedsak knyttet til om det
pa strekningen mellom Mjgndalen og Hokksund skal veere en stasjon eller ikke. | tillegg vil det kunne
fa en lokal konsekvens hvis jernbanen gar sar for Steinberg.

Hvis Steinberg legges ned som stasjon, vil dette medfgre at noen av de 2000 innbyggerne som i dag
har under 1,5 kilometer til stasjonen vil f& opptil 1,5 kilometer ekstra transportavstand for & komme til
en jernbanestasjon, enten Hokksund eller Mjgndalen (se Figur 46).
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Figur 46: 1,5 kilometer radius i luftlinje mellom stasjonene Hokksund, Steinberg og Mjgndalen.
Kartgrunnlag: Norgeskart.

Nedleggelse av Steinberg stasjon vil fare til at kollektivtilbudet for innbyggerne i Steinberg blir darli-
gere. Dette gjelder spesielt for lengre reiser (regionale) som dekkes av tog. Selv om det er mulig a ta
buss til stasjon, er det dokumentert at bytte oppleves som en stor ulempe [30]. Det er i dag heller ikke
noe samarbeid mellom NSB og Brakar om felles billetter og priser, med unntak av Brakars ungdoms-
billett. Dette skaper en ekstra barriere for potensielle nye kunder til kollektivtransport. Busstilbudet kan
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delvis fungere som en erstatning for tog med den planlagte 15-minuttersfrekvensen. Dette er forelgpig
bare et forslag i Buskerudbypakke 2, og ikke et eksisterende tilbud. Alternativene uten Steinberg sta-
sjon vil redusere mulighetene for a sikre at Steinberg er et aktivt neersenter, slik Nedre Eiker kommune
har satt som mal.

Hvis jernbanen gér sar for Steinberg vil dette frigjgre areal der dagens jernbane gar. Dette vil kunne
ha en positiv effekt lokalt da barriereeffekten vil reduseres/fijernes avhengig av hva som etableres. Et
alternativ som har veert er beskrevet i Buskerudbypakke 2 er etablering av en sykkelekspressvei i da-
gens jernbanetrasé. Jernbane sgr for Steinberg kan ogsa skape muligheter for by/tettstedsutvikling for
eksempel pa omradet nord for E134.

Kommunikasjonsknutepunkter

Stasjonene vil forsterkes som kommunikasjonsknutepunkter med dobbeltspor og nye stasjoner som
tilrettelegges med universell utforming og ved at det er fokus pa a redusere barrierevirkningen av jern-
banen pa disse punktene. Tiltaket vil legge til rette for gkt bruk av kollektivtrafikk, sykkel og gange.

Alternativene uten Steinberg stasjon vil redusere mulighetene for & skape et godt kommunikasjons-
knutepunkt sentralt pa Steinberg.

Regiondannelse og senterstruktur

Som omtalt under tema «Tilgang til et starre arbeidsmarked» vil dobbeltspor kunne medfare at Buske-
rudbyen blir en region som bindes sterkere sammen som fglge av kortere reisetid og hgyere frekvens.
Den funksjonelle regionen vil, spesielt nar videre utbygging av dobbeltspor er gjennomfart, strekke
seg fra Kongsberg og til Drammen og delvis Oslo.

Turisme
Det antas at turismen i omradet ikke influeres av tiltaket.

Konsekvenser i forhold til eksisterende arealbruk og gjeldende arealplaner

Gulskogen—Mjgndalen

Pa strekningen Gulskogen—Pukerud er det i kommuneplanens arealdel for Drammen satt av areal til
boligformal pa sydsiden av dagens jernbane. Utbygging til dobbeltspor vil medfgre reduksjon av areal
som kan utnyttes til boligformal p& denne strekningen. Alle korridorene er like pa denne strekningen.

I kommuneplan for Nedre Eiker er det avsatt noen mindre omrader langs Fv28 til boligformal knyttet til
eksisterende bebyggelse. Ved bygging av Ytre korridor vil avsngrte akerteiger langs fylkesveien kunne
bli fristende & omdisponere til utbyggingsformal som bolig eller nzering, selv om kommuneplanen legger
opp til at det hovedsakelig skal veere LNF-omrader pé strekningen Langum—Ryggkollen, langs Fv28.

Ved bygging av Indre korridor vil et areal som er satt av til boligformal ved Narverud bli redusert til for-
del for jernbaneanlegget.

| tettbebyggelsen i Mjgndalen vil bygging av dobbeltspor medfgre omdisponering av noe bolig, nae-
ringsareal og sentrumsareal. Omfanget av dette vil avklares pa reguleringsplanniva, nar jernbanetrasé
fastsettes i detalj.

Ved bygging av Indre eller Ytre korridor kan sanering av eksisterende jernbane mellom Langum og
Ryggkollen kunne frigjere et areal pa 56 dekar. Dette kan eksempelvis tilbakefares til jordbruksareal.

Mjgndalen—Hokksund

Nordre korridor gjennom Steinberg vil gi en del omdisponering av bolig-, sentrums- og naeringsareal.
Omfanget av dette vil avklares pa reguleringsplannivd, nar jernbanetrasé fastsettes i detalj. Korridoren
kommer ogsa i beraring med akerteiger pa nordsiden av E134 som er omdisponert til utbyggingsfor-
mal i kommuneplanens arealdel.

E134 danner i dag en markert barriere mellom tettbebyggelsen pa nordsiden og kulturlandskapet pa
sgrsiden av Europaveien. Det ansees som lite sannsynlig at Statens vegvesen gnsker tillatt gkt lokal-
trafikk langs og pé tvers av E134 av hensyn til veiens overordnede trafikkfunksjon. Kommuneplanens
arealdel viser LNF pa arealene sgr for E134.
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Hvorvidt bygging av jernbane i Sgndre korridor vil kunne gi omdisponering av arealet mellom ny jern-
bane og E134, avhenger derfor av hvorvidt Statens vegvesen tillater adkomster til E134 og av kommu-
nens arealforvaltning. Bane NOR vil ikke legge til rette for annet arealformal enn LNF og kryssingsmu-
ligheter for jordbruksdrift tilpasses dette. Dobbeltsporet vil bli en ytterligere barriere i omradet. Bygging
av Sgndre korridor farer ikke til gkt risiko for at arealene mellom E134 og nytt dobbeltspor omdispone-
res. Dette samsvarer med kommuneplanens arealdel og Europaveiens funksjon.

Ved bygging av Sgndre korridor vil eksisterende jernbanetrasé gjennom Steinberg kunne utnyttes til
annet arealformal, eksempelvis gang-/sykkelvei, boligformal, naering, grannstruktur eller jordbruk.

Oppsummering

De viktigste virkningene for lokal og regional utvikling er knyttet til hvordan tiltaket legger til rette for &
binde regioner, naeringsliv og arbeidstagere tettere sammen. Konsekvensene avhenger i hovedsak av
tre faktorer:

1. I hvilken grad reisetid mellom ulike omrader forkortes?
2. Hvor sentrale er omrader som bindes sammen med hensyn til arbeids- og bosettingsmanster?
3. Er arealtiigangen egnet til & utvikle arbeidsplasser og boliger i tilknytning til knutepunkter?

Alle korridoralternativene bygger opp under en positiv regional virkning gjennom bedre tilknytning mel-
lom stasjonsbyene og en tettere tilknytning i retning bade mot Drammen/Oslo og Kongsberg. @kt fre-
kvens, hgyere kapasitet og redusert reisetid vil fare til at togtilbudet blir mer attraktivt og konkurranse-
dyktig. Alternativer med Sgndre korridor vil medfgre starst forbedring reisetidsmessig, spesielt sam-
menlignet med alternativer basert pa Nordre korridor med stopp pa Steinberg.

Alle korridoralternativene bidrar dessuten positivt til & styrke knutepunktene som er definert i Areal- og
transportplan for Buskerudbyen [3]. Et dobbeltspor forventes & ha en stor positiv effekt med tanke pa
lokal utvikling rundt stasjonsomradene. Dette forutsetter at stasjonene blir videreutviklet som gode
kommunikasjonsknutepunkter. Eksisterende regionale og kommunale planer legger til rette for boligut-
bygging og lokalisering av arbeidsintensiv naeringsutvikling og offentlig virksomhet ved stasjonene.
Det ma ogsa veere fokus pa & redusere barrierevirkningen av jernbanen pa disse stedene.

Alternativene som innebgerer at Steinberg stasjon ikke opprettholdes, kan medfare at det blir vanskeli-
gere & utvikle Steinberg som neersenter. Samtidig vil et eventuelt valg av Sgndre korridor innebaere at
det vil veere et potensial for by-/tettstedsutvikling nord for E134. Dette gjelder spesielt hvis navaerende
jernbanespor blir frigjort til andre formal (f.eks. sykkelekspressvei).

Hvis valg av korridoralternativ innebzerer at Steinberg stasjon ikke lenger far togstopp, sa vil et avbga-
tende tiltak veere a styrke det lokale busstilbudet pa strekningen Mjgndalen—Hokksund. | dag er basis-
tilbudet to avganger i timen i hver retning. For at busstilbudet skal kunne fungere som en tilfredsstil-
lende erstatning for tog, sa bar frekvensen veere 10 minutter i rushtid og gjerne 15 minutter som basis.

Den regionale effekten av dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund vil bli enda starre hvis
strekningen Hokksund—Kongsberg blir bygd ut. Kongsberg har i dag relativt lite pendling. Ved etable-
ring av dobbeltspor pa hele strekningen er det sannsynlig at Kongsberg vil fa gkt vekst som faglge av
tettere tilknytning til Drammen og Oslo. Et dobbeltspor vil fare til gkt frekvens og kortere reisetid for
tog mellom @vre/Nedre Eiker og Drammen/Oslo. Dette vil bidra til & gjgre det mer attraktivt & bosette
seg eller etablere naeringsvirksomhet i de aktuelle kommunene.

For lokale virkninger i anleggsfasen bade for dobbeltspor og stasjonsomrader vises det til Fagutred-
ning neermiljg og friluftsliv [16].

Det lokale arealmessige virkningene er kort oppsummert at noe areal som er avsatt til utbyggingsfor-
mal i kommuneplanene vil bli benyttet til areal for dobbeltspor. Ytre korridor kan komme til & gke ut-
byggingspresset pa gjenvaerende akerteiger langs Fv28. Sgndre korridor vurderes a kunne gke inter-
essen for utnyttelse av areal til utbyggingsformal mellom E134 og nytt dobbeltspor, men dette vil mest
sannsynlig kunne avverges. Ved valg av Indre, Ytre eller Sgndre korridor kan eksisterende jernbane-
trasé utnyttes til annet arealformal som gang og sykkelvei, bolig, nering, sentrumsformal, grannstruk-
tur, jordbruk m.m.



Side: 84 av 108

Dobbeltspor Gulskogen— . Dok.nr: MIP-00-A-00132
Hokksund Konsekvensutredning Hovedrapport Rev- 05A

Dato: 11.05.2017

9 ANLEGGSFASEN

9.1 Arealbehov — mulige riggomrader

Det vil vaere behov for flere rigg- og anleggsomrader under arbeid med et nytt dobbeltspor. Det er fo-
relgpig ikke utarbeidet detaljerte tegninger for slike omrader. Korridoralternativene gar gijennom omra-
der med tett bebyggelse og jordbruksarealer. Dette tilsier at anleggsomradet bgr ta sa lite areal som
mulig. Togtrafikken p& strekningen skal opprettholdes i anleggsperioden. Dette tilsier at utbyggingen
bar skje etappevis.

Figur 47 illustrerer i prinsippet hvordan anleggsgjennomfaringen kan skje pa ulike deler av hvert enkelt
korridoralternativ.

Tegnforklaring

Anleggsgjennomfering

Anleggtype
Bygging separat fra spor i drift

-por ma stenges ved bygging

;Bygging ved spor i drift

Eksisterende spor

Figur 47: Anleggsgjennomfaring; Anleggstype for ulike delstrekninger for korridorene. Illustra-
sjon: Norconsult.

Arealbeslag

| tillegg til det permanente arealbeslaget vil det i anleggsperioden veere behov arealer til anleggsveier,
riggomrader og omrader for midlertidig lagring av jord og utstyr. Erfaringsmessig vil det vaere behov
for et ca. 15 meters bredt belte pa hver side av det permanente inngrepsbeltet (noe starre behov ved
konstruksjoner som bru/kulvert) [18].
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Det vil veere et mal at disse omradene istandsettes etter endt anleggsperiode, men erfaringsmessig vil
det ta ytterligere noen ar fgr anleggsomrader pa dyrket mark oppnar produksjonen som er som opprin-
nelig. | Tabell 33 er det antatte midlertidige arealbeslaget pa ulike kategorier dyrket mark oppgitt for

hver korridor.

Tabell 33: Beregnet beslag av jordbruksarealer i dekar for anleggsbeltet som i beregningen er

satt til 2x15 meters bredde.

Korridor Fulldyrket Overflatedyrket Innmarksbeite Dyrkbar
Indre 93 0 2,7 19
Midtre 108 0 0 7
Yire 106 0 0 2
Nordre 41 0 1,6 4
Sgndre 117 0 19 <5

Anleggsbeltet vil ogsa medfagre midlertidige beslag av skogbruksomrader, oppgitt i Tabell 34. Omra-
dene vil om gnskelig kunne beplantes pa nytt etter endt anleggsfase.

Tabell 34: Beregnet beslag av produktiv skog i dekar for anleggsbeltet som i beregningen er

satt til 2x15 meters bredde.

Korridor Hoy bonitet Middels bonitet Lav bonitet Impediment
Indre 38 3 0 32
Midtre 21 3 0 34
Yire 14 3 0 36
Nordre 20 3 0 25
Sendre 9 0 0 17

9.2 Flom og overvann [22]

| anleggsperioden vil det veere starre sannsynlighet for flomskader pa banen, dersom en flomhendelse
farst inntreffer. | anleggsperioden vil det sannsynligvis ogsa veere starre sjanse for flomskader for tred-
jeparter. Spesielt gjelder dette oppstrams tiltakspunkter, da man i anleggsfasen gjerne har en noe re-

dusert kapasitet for flomavledning.

Ved bygging av bruer over Mjgndalsbekken, Evja og Loeselva ma man i stgrst mulig grad unnga at
elvetverrsnittet innsnevres under byggeperioden. Innsnevring av tverrsnittet vil medfare starre flomri-
siko for omrader oppstrgms. Det ma gjares en vurdering pa hvor mye anleggsarbeidet pavirker flom-
vannstandene oppstrgms. Dersom anleggsarbeidet har stor pavirkning, bgr arbeidet legges til den pe-
rioden péa aret hvor det er minst sannsynlighet for flom. | dette omradet forekommer flommer i de
mindre vassdragene hele aret. Det er imidlertid minst sannsynlighet for flom i perioden januar-mars.
Lav vannfaring vil uansett gjgre anleggsarbeidet mye lettere, og uavhengig av pavirkningen pa flom-
vannstander oppstrams, bar det vurderes om det er mulig 8 legge arbeidet til perioden med lav vann-

faring.

For de mindre bekkene i omradene med spredt/ingen bebyggelse vil det vaere relativt enkelt anleggs-
teknisk & legge nye stikkrenner. Det er sannsynligvis ngdvendig & legge om de minste bekkene mid-

lertidig akkurat i krysningen til ny bane.

| de tettbygde omradene kan det veere mer krevende & legge nye stikkrenner, da man kan komme i
konflikt med eksisterende infrastruktur. Det blir for omfattende & ga inn p& hver enkelt stikkrenne for
de ulike alternativene, og beskrive utfordringene ved hver enkelt krysning. Detaljene rundt dette vil bli

beskrevet i en senere fase av prosjektet.

For flom ved Hokksund stasjonsomrade er krysningen av Vestfosselva rett ved innkjaringen til selve
stasjonsomradet mest utfordrende. Man bgr i anleggsfasen unnga innsnevring av elvelgpet i starst
mulig grad. Arbeidet bar om mulig legges til perioden januar-mars, nar det er minst sannsynlighet for

flom.
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9.3 Massehandtering [25]

For & redusere klimapavirkningen av nytt dobbeltspor i anleggsfasen, er det gnskelig at masser trans-
porteres sa kort som mulig. Det vil bli kartlagt i forbindelse med reguleringsplanarbeidet om det fins
aktuelle omrader hvor sprengstein kan deponeres for utfyllingsformal. Alternativt vil masser bli trans-
portert til neermeste godkjente mottak. Transport av masser har betydning for lokale utslipp tettbygde
omrader (se avsnitt 9.4, omtale av tema stgv) Alle masser skal handteres etter gjeldende regelverk.

En massehandteringsplan som inkluderer massebalanse, massehandtering og deponibehov vil bli ut-
arbeidet pa reguleringsplanniva.

Forurensede masser [24]

Pa strekningen Gulskogen—Hokksund er det synliggjort flere, potensielle lokaliteter med forurenset
grunn. Resultatene fra feltundersgkelsene viser at strekket gjennom Mjgndalen generelt har en del
forurenset grunn, samt en forekomst ut fra Gulskogen. Det er usikkert om plassering av prgvene var
optimalt for & avdekke forurenset grunn pa de provetatte stedene, og det kan ikke avkreftes at det vil
bli pavist forurenset grunn pa steder som i innledende undersgkelse ikke har pavist forurensning.

Ved Hokksund stasjon er det benyttet historisk grunnlag og resultater fra to borekjerner i 2009. Vest
for dagens jernbanelinje har det veert aktivitet som beredskapslager for sviller, verksteder og kullpafyl-
ling. | pravene er det pavist masser i klasse 5 og farlig avfall ned til 8,3 meter under terreng. Massene
er & betegne som sveert forurenset av tjzerekomponenter og alifater. Det papekes at det kun foreligger
to stikkpraver i et begrenset areal, representativt for ca. 800 m2.

Det er fare for utslipp av kjemikalier fra anleggsmaskiner og for utglidning av masser ved graving og
brufundamentering naer vassdrag, spesielt Loeselva og Vestfosselva med forekomster av radlistede
arter som er sarbare. Slike hendelser kan medfgre midlertidig eller permanent skade pa kantvegeta-
sjonen, samt forurensning og blakking av vannet, med etterfglgende skade pa fisk og andre vannle-
vende organismer, som kan ha langvarig effekt. Det ma tas saerlige hensyn for & forhindre ugnskede
hendelser, og det bar foretas jevnlige kontroller mens arbeidet pagar, for & se om det forekommer par-
tikkelspredninger. Hvis det observeres spredning, bgr tiltak for & begrense dette iverksettes umiddel-
bart [19]. Det bar gjennomfares far- og etterundersgkelser i vassdragene Loeselva og Vestfosselva til
forbindelse med anleggsarbeidene.

9.4 Neermiljg [16]

Enkelte friluftslivsomrader vil bli direkte pavirket av arealbeslaget i anleggsfasen. Pa strekningen Gul-
skogen-Mjgndalen gjelder dette omrader som benyttes til ridetrening pa Stormoen gard. | Nordre kor-
ridor forsvinner turstien langs Kilen, som gar under dagens jernbanebru og blant annet farer ned til
gang- og sykkelveien langs Drammenselva. Anleggsomradet vil dermed utgjere en vesentlig barriere.
Loeselva og Vestfosselva, som benyttes til friluftslivsaktiviteter, vil krysses i bru bade i Nordre og
Sgndre korridor. | kryssingsomradene vil elvene veere utilgjengelige for fiske og padling mens brubyg-
gingen pagar.

Innlgsing av boliger, direkte/indirekte arealbeslag, stay, vibrasjoner, luftforurensning, visuelle virk-
ninger, redusert tilgjengelighet og trafikkutfordringer vil medfgre betydelig ulemper for neermiljg og fri-
luftsliv, og i tilfeller ogsa pavirke trivsel og livskvalitet i stor grad. For & kunne redusere disse virk-
ningene vil det veere ngdvendig a iverksette en rekke avbgtende tiltak.

Det bar etterstrebes a plassere anleggsomrader og legge anleggsveier slik at de fgrer til minst mulig
ulempe og belastning for naermiljg og friluftsliv.

Boliger
Omrader som beslaglegges i anleggsfasen skal istandsettes, og sa langt det er mulig tilbakefares til
dagens situasjon. Midlertidig og permanent tap av boliger/eiendom skal erstattes.

Anleggsarbeidet vil forega i apen byggegrop. Enkelte steder vil det bli nedvendig a etablere skjseringer
og fyllinger. Pa fellesstrekningen mellom Gulskogen og Mjgndalen, og i Ytre korridor og Nordre korri-
dor vil noen boliger i tettbygde omrader matte innlgses. Midlertidige arealbeslag vil ogsa berare en
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rekke boligeiendommer. Bygging av en eventuell Igsmassetunnel gjennom Ryggkollen medfgrer store
inngrep i et tettbebygd omrade, og innlgsing av flere boliger enn ved spor i dagen [16].

Mjgndalen graviund

Under Mjgndalen graviund er det sapass lite overdekning at man vil matte bygge en eventuell lgsmas-
setunnel etter «Cut and cover»-prinsippet, det vil si &pen byggegrop. Dette vurderes som uaktuelt av
hensyn til graviunden, bade relatert til eksisterende graver og bruk av graviunden under anleggsgjen-
nomfaringen. Tunnel under graviunden frarades.

For & ivareta de behov som er knyttet til tilpasning av anleggsdriften til driften av Mjgndalen graviund
ma lgsninger for anlegget som beragrer gravlunden drgftes med Kirkevergen (Nedre Eiker kirkelige fel-
lesrad). Det ma videre utarbeides en plan for gjennomfgring av anleggsarbeidene i samrad med Kirke-
vergen. | anleggsperioden ma anleggsansvarlig (og byggherre) sarge for & ha lgpende kontakt med
Kirkevergen for & sgrge at anleggsarbeidene ikke pagar under seremonier eller andre aktiviteter der
det er behov for stillhet og fraveer av forstyrrende hendelser [16].

Stay

Da anleggsarbeidet stedvis vil forega tett pa boligbebyggelse, vil spunt- og gravearbeider kunne med-
fare en stor stgybelastning for nzermiljget, og flere boligomrader vil bli utsatt for stay over grenseverdi-
ene [13]. Sprengnings- og spuntarbeider kan videre forarsake vibrasjoner som vil vaere sjenerende for
neerliggende bebyggelse, og i verste fall medfgre at boliger ma fraflyttes i en periode. For sprengning
vil gode varslingsrutiner vaere viktige. De visuelle virkningene av anleggsarbeidet vil ogsa kunne opp-
leves som forstyrrende i neermiljget. Nar det gjelder Mjgndalen graviund, méa gravferdsloven med for-
skrifters krav til orden og verdighet pa stedet ivaretas. Dette innebaerer at anleggsarbeidet ma tilpas-
ses bruken av gravlunden med seremonier, sorgarbeid og stell av graver (m.m.).

Midlertidige stoyreduserende tiltak bgr vurderes, slik at staybelastningen for en stgrst mulig del av de
bergrte boligomradene reduseres til et niva under grenseverdiene. Entreprengren har ansvar for a
planlegge arbeidet pd en mate som ikke gir stayulemper for beboerne i nabolaget utover det som tilla-
tes i henhold til T-1442 [14]. Entreprengren skal ogsa faglge de foreskrevne rutiner for nabovarsel. Det
forutsettes at arbeidene hovedsakelig foregér pa dag- og/eller kveldstid. Nattarbeider frarades da
dette vil gi betydelige stgyoverskridelser for flere boliger neerme de ulike anleggsomradene og trans-
portveiene. Avbgtende tiltak vil veere tidsbegrensinger for anleggsarbeidet, optimalisering av transport-
ruter samt etablering av stoyskjermer der det er praktisk mulig og vil ha en effekt [16] [13]. Stayvirk-
ninger og tiltak vil avklares i det videre planarbeidet.

Stov

Utslipp til luft i forbindelse med utbygging av jernbane vil i hovedsak begrense seq til kortsiktige utslipp
generert i forbindelse med anleggsarbeidet [25]. Anleggstrafikk, massetransport og massehandtering
vil i enkeltomrader pafare omgivelsene ulemper med utslipp fra gkt trafikk, utslipp av eksos fra an-
leggsmaskiner og spredning av stgv. Anleggsarbeid knyttet til utbyggingen av jernbanen vil i en peri-
ode pafgre omgivelsene ulemper med utslipp fra gkt veitrafikk, utslipp av eksos fra anleggsmaskiner
0g spredning av stav.

Det bgr stilles krav til bruk av nyere anleggsmaskiner med lavere utslipp. Stgvreduserende tiltak bgr
iverksettes, som for eksempel vask av kjgretgy far utkjgring fra anleggsomrade pa veier med hardt
dekke, vanning av anleggsveier, omrader og lagringshauger for & hindre stavflukt ved tert veer, vask
og feiing av veier med hardt dekke i naeromradene til anleggsomrader. Erfaringsmessig bidrar masse-
transport mye til stgvforurensning fra anleggsvirksomhet. Fgr anleggsarbeidene starter bgr det utar-
beides en transportplan for all kjering til og fra og inne p& anleggsomradene. Transportplanen ber in-
neholde forslag til avbgtende tiltak. Stgvvirkninger og tiltak vil avklares i det videre planarbeidet.

Trafikk

En rekke planoverganger, bruer og underganger som benyttes som atkomst til boliger, skoler, jord-
bruksomrader og friluftslivsomréader vil matte fiernes eller bygges om. P& Steinberg vil Haftornveien
matte legges om permanent ved valg av Nordre korridor. Atkomstene vil dermed veaere stengt for ferd-
sel, og anleggsomradet vil veere en betydelig barriere. Det forutsettes at det etableres alternative,
trygge lagsninger for kryssing av anleggsomradet for alle typer trafikanter. Det er seerlig viktig & finne
gode erstatninger/lgsninger for forbindelser som benyttes mye av skoleelever. Biltrafikken vil matte
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legges om, noe som vil kunne innebaere kg og forsinkelser. Bygging av ny bru over den sveert trafik-
kerte E134 kan bli krevende trafikalt. E134 vil matte stenges i perioder, og det ma etableres midlerti-
dige lgsninger for omkjaring. Det forutsettes at det utarbeides en plan for handtering av trafikken pa
E134, med fokus pa a skjerme bomiljger og ivareta trafikksikkerhet samtidig som man sgrger for tra-
fikkflyt.

Det forutsettes at de midlertidige jernbanekryssingene er trygge og sikre for myke trafikanter, og at de
plasseres sa strategisk som mulig for ikke & skape for lang omvei. De nye bruene og undergangene i
omrader med mye ferdsel bar legges til rette for myke trafikanter ved etablering av separate gang- og
sykkelfelt. For & redusere ulempene knyttet til anleggstransportene bgr en forsgke a legge disse
utenom rushtiden, og seerlig tidspunktene da barn og unge skal til og fra skolen.

Som avbgtende tiltak vil det bli utarbeidet planer for trafikkavvikling, ivaretakelse av fremkommelighet
og sikkerhet for myke trafikanter og optimaliserte ruter for anleggstrafikk. Togtrafikken skal oppretthol-
des under anleggsarbeidet og handteringen av dette vil bli tatt med i planleggingen. Planene vil bli ut-
arbeidet i en senere prosjektfase nar korridoralternativ er valgt.

9.5 Landskapsbilde [15]

Anleggs- og riggomrader gir sar i landskapet og bar plasseres hensynsfullt i terrenget og ikke beslag-
legge starre areal enn ngdvendig. Deponier for mellomlagring av masser kan komme i konflikt med
landskapsverdier og bgr plasseres slik at de kommer i minst mulig konflikt med disse. Anleggsveier
bar tilpasses terrenget og i ettertid fjernes.

9.6 Kulturmiljg [17]

For anleggsfasen ventes ikke vesentlig starre negativ konsekvens for kulturmiljg enn hva som er be-
skrevet for driftsfase pa bakgrunn av det foreliggende kunnskapsgrunnlag og korridoralternativene slik
de foreligger pa dette plannivaet. Yiterligere konsekvens vil veere stgy og stav som virker forstyrrende
pa opplevelse og lesbarhet av kulturmiljg.

9.7 Naturmiljg [19]

Det er en viss risiko for utslipp av kjemikalier fra anleggsmaskiner og for utglidning av masser ved gra-
ving og brufundamentering naer vassdrag. Slike hendelser kan medfgre midlertidig og permanent
skade pa kantvegetasjonen, samt forurensning og blakking av vannet, med etterfglgende skade pa
fisk og andre vannlevende organismer, som kan ha langvarig effekt. Saerlig forsiktighet bar utvises for
a unngd/begrense dette (se avbgtende tiltak).

Loeselva og Vestfosselva, med forekomst av rgdlistede arter og anadrom fisk, vurderes som saerlig
sarbare for slike hendelser. Spesielt vil den truede elvemuslingen (VU) som ble pavist i Loeselva for
bare tre ar siden og som er en lengelevende organisme med sen reproduksjon, veere skadelidende
ved utslipp av kjemikalier. Kortere perioder med masseflukt vil den i starre grad kunne overleve. Nar
det gjelder Loeselva er det grunn til & frykte at dagens gkologiske tilstand, som er antatt & veere mode-
rat, vil bli forverret dersom det ikke iverksettes saerskilte avbgtende tiltak. Eventuell videre spredning til
Drammenselva vil sannsynligvis ikke ha nevneverdige negative virkninger, da vannfgringen er stor og
fortynningseffekten tilsvarende.

Anleggsstay og menneskelig tilstedeveerelse vil generelt kunne virke forstyrrende pa fugl og vilt. De
redlistede artene hgnsehauk (NT) og lerkefalk (NT), som er observert jaktende i omradene Daler og
Skramnes/Nedberg, er sarbare for slike forstyrrelser, men anleggsarbeidet vil ikke forega i naerheten
av kjente reirlokaliteter. Stay og forstyrrelser i forbindelse med anleggsarbeidet vil kunne bergre sand-
svalekolonien pa Nerkollen, og ha negativ innvirkning pa hekkingen.

Ellers bgr nevnes at det stedvis finnes starre forekomster av fremmede, skadelige arter langs eksiste-
rende jernbane, farst og fremst ved stasjonene og bebyggelsen. Spredning kan skje ved masseforflyt-
ning og via anleggsmaskiner og kjgretagy, og avbgtende tiltak bar iverksettes.
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Forekomst av svartelistede arter flere steder langs eller i neerheten av dagens jernbane innebaerer en
fare for videre spredning ved flytting av masser i anleggsfasen. Det bgr derfor gjennomfgres en kart-

legging av disse forekomstene fgr anleggsarbeidet starter, en vurdering av risiko for spredning, samt
en vurdering av aktuelle forebyggende og skadereduserende tiltak som bar iverksettes for a hindre/-

begrense spredning.

Inngrep i naturomrader er vanskelig a tilbakefare. Plassering av riggomrader, anleggsveier og deponi
ma gjeres med fokus pa & redusere risiko for skade pa verdifulle naturomrader/ naturtyper og fauna.
Bekkelgp og vegetasjonsbelter bar sikres mot inngrep. Ugnsket hogst bar unngas, og sikringstiltak
settes i verk for verdifulle vegetasjonsomrader.

9.8 Jordbruk og andre naturressurser [18]

Jordbruk

Inngrep i dyrket mark bgr unngas i starst mulig utstrekning. Matjordlaget sikres. Det bgr finnes egnede
areal for lagring og eventuell viderebehandling av mat-/vekstjord. | tillegg til det permanente arealbe-
slaget vil det i anleggsperioden vaere behov arealer til anleggsveier, riggomrader og omrader for mid-
lertidig lagring av jord og utstyr. Erfaringsmessig vil det veere behov for et ca. 15 meters bredt belte pa
hver side av det permanente inngrepsbeltet.

Det vil vaere et mal at jordbruksomradene istandsettes etter endt anleggsperiode, men erfaringsmes-
sig vil det ta ytterligere noen ar fgr produksjonen igjen er som opprinnelig. | Tabell 35 er det midlerti-
dige beslaget av jordbruksomrader oppgitt for hver korridor.

Tabell 35: Beregnet arealbeslag i dekar for anleggsbeltet som i beregningen er satt til 2x15 me-
ters bredde.

Korridor Fulldyrket Overflatedyrket Innmarksbeite Dyrkbar
Indre 93 0 2,7 19
Midtre 108 0 0 7
Yire 106 0 0 2
Nordre 41 0 1,6 4
Sendre 117 0 1,9 <5

Anleggsbeltet vil ogsa medfare midlertidige beslag av skogbruksomrader, oppgitt i Tabell 36. Omra-
dene vil om gnskelig kunne beplantes pa nytt etter endt anleggsfase.

Tabell 36: Beregnet arealbeslag av produktiv skog i dekar for anleggsbeltet som i beregningen

er satt til 2x15 meters bredde.

Korridor Hoy bonitet Middels bonitet Lav bonitet Impediment
Indre 38 3 0 32
Midtre 21 3 0 34
Yire 14 3 0 36
Nordre 20 3 0 25
Sendre 9 0 0 17

Andre naturressurser

Kryssingen av vannforekomster krever at det tas seerlige hensyn i forbindelse med anleggsarbeidet for
a forhindre utslipp av kjemikalier og masseutglidning som kan forarsake forurensning. Det bgr foretas
jevnlige kontroller mens arbeidet pagar, for & se om det forekommer partikkelspredninger. Hvis man
observerer spredning, bar tiltak for & begrense dette iverksettes umiddelbart. Slike tiltak beskrives
naermere i miljgoppfaglgingsplanen.
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9.9 Oppsummering

Det vil vaere noen forskjeller p& korridoralternativene nar det kommer til anleggsfasen.

Pa strekningen Gulskogen—Mijandalen vil Ytre korridor bergre mer boligbebyggelse enn de andre to
korridoralternativene. Grunnforholdene er mer utfordrende for Ytre korridor enn de to andre og det er
ogsa behov for heving av banen til flomsikkert niva, noe som vil kreve ekstra tiltak. Dette gjgr at Indre
og Midtre korridor vurderes som bedre i betydningen mindre krevende i anleggsperioden enn Ytre kor-
ridor. Midtre korridor gir ellers mest fleksibilitet med tanke pa etappevis utbygging fordi man pa en del
av strekningen fglger eksisterende spor. | anleggsperioden vil det vaere behov for stengning av eksis-
terende spor over lengre perioder enn det de to andre alternativene har.

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund vil anleggsperioden for Nordre korridor bli krevende for lokalmil-
joet pa Steinberg med mange bergrte hus, omlegging av lokalveier og trafikkbelastning. For Sgndre
korridor vil anleggsperioden vaere mest utfordrende for de som har dyrket mark som blir oppdelt/fjer-
net. Begge korridorene vil medfgre at E134 vil matte stenges i perioder og trafikken pa E134 mé fa al-
ternativ rute. Drammensveien vil veere naturlig omkjaringsalternativ. Boligomrader inntil Drammens-
veien vil fa gkt trafikkbelastning i stengningsperioden. Stengningsperioden vil vaere mer omfattende
ved bygging av Nordre korridor enn Sgndre, fordi brukryssingen som skal bygges er starre og mer tid-
krevende. Nordre korridor gar igiennom et omrade som er mer flomutsatt ved 200-arsflom i Drammen-
selva. Jernbanen ma heves til flomsikkert niva. Dette innebzerer at den ma legges hgyere enn i dag
gjennom Steinberg. Sgndre korridor er ikke utsatt ved flom i Drammenselva.
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10 RISIKO- OG SARBARHETSANALYSE

I konsekvensutredningen for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund er det gjiennomfgrt en innledende fa-
rekartlegging. Her er mulige farer identifisert, og det er angitt om de ulike farene vurderes videre i den
overordnede risikovurderingen. Gjennom fareidentifiseringen ble 32 hendelser tatt ut til risikovurde-
ring. 13 av de gjelder for driftsfasen og 19 for anleggsfasen. Ingen hendelser er i det rade omradet av
risikomatrisen for noen av korridorene [21].

Hendelsene er hovedsakelig relatert til flom og flomskred, oversvgmmelse fra sidebekker samt hen-
delser relatert til trafikksikkerhet. For noen av korridorene er det ogsa identifisert risiko tilknyttet skade
pa naturmilja.

Risikovurderingen angir ogsa tiltak knyttet til de ugnskede hendelsene. For hendelser i det gule omra-
det ma risikoreduserende tiltak vurderes, mens hendelser i det grenne omradet innebaerer akseptabel
risiko, det vil si at risikoreduserende tiltak ikke er ngdvendig. Dersom risikoen for hendelsene i det
grgnne omradet kan reduseres ytterligere uten at dette krever betydelig ressursbruk, bar det imidlertid
vurderes & iverksette tiltak ogsa for disse hendelsene.

Analysen gir et risikobilde av ugnskede hendelser som er aktuelle for de forskjellige alternativene som
har blitt utredet for kommunedelplan. Det er ikke noen av alternativene som skiller seg ut med hensyn
pa risiko og sarbarhet. Indre korridor vil imidlertid veere noe mer utsatt for flomskred som fglge av
plasseringen langs Strykenasen og for Nordre korridor vil det veere viktig & involvere ngdetatene i vi-
dere planlegging for a sikre gode adkomstmuligheter i anleggsfasen. Det gjares oppmerksom pa at
implementering av avbatende tiltak vil kunne redusere risikonivaet for alle alternativene.

Hendelser med risiko for personskade

Driftsfasen

En av hendelsene med risiko for personskade i driftsfasen er relatert til ulykke med farlig gods. Dette
vil veere aktuelt for alle alternativer. Alle korridorer gar gjiennom boligomrader og det transporteres i
dag 35 000 tonn eller m2 farlig gods i aret. Banen oppfyller alle krav i teknisk regelverk. Sannsynlighe-
ten for at det skjer en ulykke som farer til lekkasje eller brann/eksplosjon, anses derfor som sveert li-
ten. Store mengder farlig gods transporteres gjennom Drammensomradet og ngdetatene har per i dag
beredskapsplaner for ugnskede hendelser.

Det er ogsa identifisert ugnskede hendelser i forbindelse med villkryssing som fglge av at dagens
planoverganger skal erstattes med over- eller underganger. Sannsynligheten for villkryssing vil veere
avhengig av de nye kryssingslgsningene som etableres. Videre er det identifisert ugnskede hendelser
relatert til sykkelekspressveien som er under utredning. Om denne etableres langs jernbanen kan det
veere fare for blending av lokfagrer. Dersom sykkelveien kombineres med driftsvei for jernbanen kan
det veere fare for at syklister kolliderer med driftskjgretay som er pa vei til eller fra banen. Disse farene
er aktuelle uavhengig av korridoralternativ.

Anleggsfasen
For anleggsfasen er det identifisert flere hendelser med risiko for personskade. De ugnhskede hendel-

sene gjelder fremfor alt anleggstrafikk samt omlegging av gang-, sykkel- og bilveier. | forbindelse med
dette vil ogsa adkomst for ngdetatene kunne begrenses dersom trafikken legges om til mindre veier.
Det vil veere stor sannsynlighet for kadannelse og lite muligheter for omkjgring, noe som kan gke inn-
satstiden og dermed forverre konsekvensen ved et uhell. Dette er aktuelt for alle alternativer, men om-
radene rundt E134 ved Mjgndalen og Steinberg, samt undergangen ved Hokksund stasjon (Vestre
Brugate), er noe mer utsatte. | omradet ved Steinberg vil det ogsa vaere viktig & sikre adkomst til alle
boligomrader. Dette farer til at risikoen er noe hgyere for Nordre korridor.

Innsnevring i byggetiden farer til gkt sannsynlighet for oversvammelser oppstrgms. Utglidning i bygge-
tiden er ogsa mer sannsynlig enn normalt fordi man lokalt endrer strgmningen som har formet dagens
elvelgp. Dette kan i ytterste konsekvens gi personskader.

Risikoen for personskade vurderes som akseptabel, men tiltak ma vurderes.
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Hendelser med risiko for miljgskade

Driftsfasen
Det er ikke identifisert ugnskede hendelser for miljgskade som plasseres i gult omrade i risikomatrisen
for driftsfasen.

Anleggsfase
| anleggsfasen er det identifisert fire hendelser i gult omrade i risikomatrisen, som kan medfgre miljg-

skade. Ved omlegging av rar og bekker kan naturmiljget nedstrams skades. Dette er aktuelt for alle
korridorer, men spesielt for Nordre og Sgndre korridor hvor banen krysser Loeselva pa bru samt ved
kryssing av Vestfosselva ved ombygging av Hokksund stasjon. @vrige hendelser er relatert forurens-
ning i forbindelse med utslipp av anleggsvann og spredning av fremmede skadelige arter.

Hendelser med risiko for materielle verdier

Driftsfasen

Risiko for skade pa materielle verdier er til stede for alle alternativer, og er relatert til flom i sidevass-
drag og ras. Som fglge av at Indre korridor gar langs Strykenasen er faren for flomskred tilstede.
Flomvurderingen beskriver at det er vanskelig & unnga risikoen for flomskred [22]. For Ytre korridor er
det risiko for erosjon i elvesiden i Drammenselva som kan medfare ras og utglidninger. Det vil ogsa
veere risiko forbundet med flom dersom det velges bjelkebru over Vestfosselva ved ombygging av
Hokksund stasjon.

Anleggsfasen
| anleggsfasen er det identifisert risiko forbundet med darlige grunnforhold og setningsskader pa ek-

sisterende bygninger. Dette gjelder for alle korridorer. 1 tillegg vil det veere fare for at kabler og VA-led-
ninger skades.

Folgende ugnskede hendelser er identifisert for driftsfasen:

Felles for alle korridorer
e DI1: Togfremfaring begrenses som fglge av flom i sidevassdrag
e D2 (fremfor alt Ytre og Nordre korridor): Togfremfaring begrenses som fglge av flom i Dram-
menselva
D6: Ras ved grustak stopper drift pa jernbanen
D7: Ulykke med farlig gods
D8: Villkryssing
D9: Lokfarer blendet fra belysning pa sykkelvei
D10: Kollisjon syklist — objekt pa sykkelvei
D12 (fremfor alt Ytre og Nordre korridor): Naturliv i og ved bekker skades

Nordre korridor
e D3: Togfremfagring begrenses som fglge av flom i Loeselva

Indre korridor
o D4: Flomskred begrenser drift av jernbanen
e D11: Utilstrekkelig tilkomst til trafostasjon pa Langum

Midtre korridor
e D11: Utilstrekkelig tilkomst til trafostasjon pd Langum

Ytre korridor
e D5: Erosjon i elvesiden begrenser drift av jernbanen
D11: Utilstrekkelig tilkomst til trafostasjon pa Langum

Hokksund stasjon
e D13: Oppstuvninger av vann oppstrgms jernbanebrua over Vestfosselva som fglge av bjelke-
bru
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Tabell 37: Oppsummering ugnskede hendelser driftsfase.
SANNSYNLIGHET 1 Sveert liten 2 Liten 3 Middels 4 Stor 5 Meget stor
4 Meget sannsynlig

3 Sannsynlig

D1, D4, D5, D8,

2 Mindre sannsynlig

1 Lite sannsynlig

Falgende ugnskede hendelser er identifisert for anleggsfasen:

Felles strekning
o Al (spesielti Steinberg): Ulykker i forbindelse med omlegging av gang- og sykkelveier

A2 (spesielt i Steinberg): Ulykker som fglge av nye barrierer for gang- og sykkeltrafikken
A3 (spesielt Nordre korridor): Trafikkulykker i forbindelse med anleggstransporter

A4: Trafikkulykke som fglge av endret kjgremgnster ved E134

A6: Utslipp av kjemikalier og masseflukt til vassdrag/skade pa drikkevannsbrgnner

A7 (spesielt Nordre og Sendre korridor): Skade pa naturmiljg i vassdrag ved oppgrade-
ring/etablering av konstruksjoner

A8: Forurensning som fglge av anleggsarbeider

A9: Spredning av fremmede, skadelige arter

A10: Skade pa matjord

Al1: Setningsskader pa bebyggelse neert inntil anleggsomradet

A13 (spesielt Nordre korridor og anleggsomrade naere E134): Utilstrekkelig adkomst for utryk-
ningskjgretay

e Al5: Flom som fglge av innsnevring av elvelgp

e A17: Brann/eksplosjon i Air Liquide sine gasstanker

Nordre korridor
e AbL: Trafikkulykke som fglge av endret kjgremgnster ved Steinberg
e A14: Adkomst til boligfelt pa Steinberg stenges
e A18: Kabler og/eller VA-ledninger skades

Midtre korridor
e Al8: Kabler og/eller VA-ledninger skades
e Al12: Redusert tilgjengelighet pa jernbanen i anleggsperioden

Ytre korridor
e A18: Kabler og/eller VA-ledninger skades

Indre korridor
e Ab: Trafikkulykke som fglge av endret kjgremanster pa sma, lokale veier
e Al6: Stgv fra anleggsgjennomfgring skade neerliggende neeringsvirksomhet

Hokksund stasjon
e A19: Trafikkulykke i forbindelse med stenging av undergang sgr for Hokksund stasjon
e Al12: Redusert tilgjengelighet p& jernbanen i anleggsperioden
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Tabell 38: Oppsummering ugnskede hendelser anleggsfase.
SANNSYNLIGHET 1 Sveert liten 2 Liten 3 Middels 4 Stor 5 Meget stor
4 Meget sannsynlig

3 Sannsynlig | A6,A7, A8

Al, A2, A3, A4,

2 Mindre sannsynlig A5, A9, Al13,
Al15, A19

1 Lite sannsynlig
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11 VURDERING AV MALOPPNAELSE

| dette kapitlet vurderes kun korridoralternativene. Hokksund stasjon inngar i alle korridoralternativene

og er lik for alle alternativene.

Tabell 39: Vurdering av maloppnaelse for alternative korridorlgsninger for dobbeltspor Gulsko-

gen—Hokksund.

Mal og krav Beskrivelse Vurdering av maloppnaelse

Samfunnsmal e  Jernbanen skal ha kapasitet og tilgjengelighet
som ivaretar jernbanens andel av overfart tra-
fikk for & sikre nullvekst i biltrafikken i byomra-
dene (bymiljgavtaler og perspektivutredningen
[4]).
o Jernbanen skal fremme sterk og arealeffektiv
utvikling rundt knutepunktene.

Effektmal e Okt kapasitet med to tog i timen for regionto-
gene (Oslo—) Drammen-Hokksund.

e Muliggjere stopp for 220 meter lange regiontog
og 350 meter lange fierntog pa stasjonene
Mjgndalen og Hokksund, samt vending for ett
regiontog i timen ved Hokksund stasjon.

e  Kryssing av 750 meter lange godstog ved
Hokksund stasjon.

e  Oppetid pa 99,5 %.
e Regularitet pa 98 %.

e Punktlighet for person- og godstog pa 90 % pa
kort sikt, 95 % pa lang sikt.

Resultatmal e  Resultatmal for gkonomi og fremdrift skal utvik-
les som en leveranse fra prosjektfasen Gulsko-
gen—Hokksund KDP/HP
Funksjonskrav e  Dimensjonerende hastighet skal vaere mini-
mum160 km/t pa linjen og 100 km/t pa stasjo-
nene.

e Infrastrukturen skal handtere trafikk knyttet il
driftsbasen pa Hokksund og hensetting, inklu-
dert kapasitet il posisjonering/fremkjering av
togene, samt ha ngdvendig restkapasitet til av-
vikshandtering/innsatstog (min. ett togpar i ti-
men som restkapasitet).

o  Kommunedelplanen skal sikre tilstrekkelig areal
for dobbeltspor mellom Gulskogen-Hokksund,
ventespor for godstog og driftsbase i Hokk-
sund, samt ngdvendig arealer til anleggsgjen-
nomfagring.

Alle korridoralternativene tilfredsstiller samfunns-
malene.

Alle korridoralternativene tilfredsstiller disse effekt-
malene.

Det er ikke forskjeller mellom korridoralternativene i
forhold til dette resultatmalet.

Alle korridoralternativene tilfredsstiller funksjons-
kravene.

Korridorene i kommunedelplanen skal sikre areal til lasningene som er skissert i teknisk grunnlag for
kommunedelplanen, og som skal detaljeres ut i forbindelse med videre arbeid med teknisk hovedplan

og reguleringsplan.
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12 DROFTING OG ANBEFALING

12.1 Generelle betraktninger

Det er behov for & gke jernbanens kapasitet pa strekningen mellom Drammen og Hokksund pa Sgr-
landsbanen. @kt kapasitet pa strekningen apner for muligheten til & gi et bedret togtransporttilbud lo-
kalt, regionalt og med fjerntog for persontransport i tillegg til at strekningen blir vesentlig styrket og mer
robust for godstransport pa Sgrlandsbanen. Kapasitetsgkningen legger til rette for styrking av Ser-
landsbanens konkurransekraft mot veitransport for gods mellom @stlandet og Vestlandet ved at kapa-
siteten bedres og fasiliteter knyttet til kryssing og venting tilrettelegges.

Dobbeltspor p& strekningen Gulskogen—Hokksund er i trdd med malene for areal- og transportutvik-
lingen for omradet lokalt, regionalt og nasjonalt. | Areal- og transportstrategi for Buskerudbyen (se Fi-
gur 48) har jernbanestrekningen Gulskogen—Hokksund status som prioritert strekning i perioden frem
til 2023 og strekningen Hokksund—Kongsberg status som prioritert strekning i perioden etter 2023.

Bedre kapasitet pa jernbanelinjen med dobbeltspor og et bedret togtilbud vil gi godt grunnlag for utvik-
ling rundt knutepunktene. Buskerudbyens arealutviklingsstrategi viser hvor man ser for seg knute-
punktutvikling. Bygging av dobbeltspor mellom Gulskogen og Hokksund vil vaere et tiltak som bygger
opp under den utviklingen Buskerudbyens arealstrategi legger opp til. | Figur 48 er prioriterte utvik-
lingsomrader i Buskerudbyen markert. Fremtidig stasjon pa Lierstranda, Drammen, Mjgndalen, Hokk-
sund, Vestfossen og Kongsberg er utpekt som prioriterte omrader.

Alle korridoralternativene vil innebeere et lgft i forhold til & gi jernbanen kapasitet og tilgjengelighet som
kan bidra til overfagring av trafikk fra bil til bane, og bygge opp under nullvekstmalet for biltrafikk i by-
omradene.

+” %, =* Vegstrekninger som har vert forutsetninger for planen frem/til 2023: E134 i Kongsberg, rv35 Hokksund og rv23 Lier.

Stasj; ing Mjendalen og Hokk d tilp okt tog ilbud og som g for d: ikling @  Andre eksisterende jernbanestasjoner
ﬂ:_/\'\/ Prioritert jernbanestrekning frem til 2023 O  Steinberg stasjon skal yurderes gjenapnet | %
:/_/—/ It pl beid D Y ior.vurd jor uktur pa A Dr Lier @ Ny stasjon Teknologipark etter 2023 |
V/\\f: Prioritert jernbanestrekning etter 2023 ; Oy stas%on Llctuanda i /'/(
(O Ny stasjon Gomsrud .
A lertop;

Drammen Havn (

Buskerudbyen

borg Buskerudbygn - Areal- og it\‘ransportstrategi 2013-23 $5B tettstedsdatabase

B sentrumsfunksjoner
® Prioriterte utvikli > . K. og k " p & Tettstedshebyggelse
i ial for jonell stedsutvikling (boliger, arbei

Omirader med bade jembanetilk

ytning og p og
utvikling). A 1gene er prinsipi Noyaktig avg i av soner for boligvekst, arbeidsplassvekst og sentrums- 0. “F A o
vekst foretas ved revisjon av kommuneplanens arealdel. Kilometer "N asplan viak

Figur 48: Areal- og transportstrategi for Buskerudbyen [3].
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12.2 Hvordan oppfyller korridoralternativene prosjektets samfunnsmal effekt-
mal og funksjonskrav?

Samfunnsmalet

Alle korridoralternativene gir handlingsrom for utforming av et jernbaneanlegg som kan gi kapasitet og
tilgjengelighet som ivaretar jernbanens andel av overfart trafikk for & sikre nullvekst i biltrafikken i by-
omradene. Pa strekningen Mjgndalen—Gulskogen vil det vaere mer krevende a bygge et tilfredsstil-
lende anlegg som varetar samfunnsmalet pa grunn av starre behov for tilpasninger til tettbebygde om-
rader.

Effektmalene

Alle korridorene vil ogsa kunne gi handlingsrom for & oppfylle effektmalene som handler om gkt kapa-
sitet med to tog i timen for regiontogene, muliggjgring av stopp for 220 meter lange regiontog og 350
meter lange fjerntog pa stasjonene Mjgndalen og Hokksund, samt vending av ett regiontog i timen ved
Hokksund stasjon. Med dobbeltspor pa hele strekningen vil ogsa effektmalene for regularitet, oppetid
og punktlighet bedre kunne ivaretas enn i dag.

Funksjonskrav

Alle korridorene gir ogsa handlingsrom for & kunne planlegge og bygge jernbaneanlegg som gir mulig-
het for a kjgre tog i 160 km/t p& linjen og 100 km/t pa stasjonene. Driftsbasen p& Hokksund vil kunne
knyttes til det nye dobbeltsporanlegget. Hokksund stasjon er lik for alle alternativene, og prosjektets
funksjonskrav for stasjonsomradet vil kunne oppfylles. Kommunedelplanen sikrer tilstrekkelig areal for
dobbeltspor mellom Gulskogen og Hokksund, ventespor for godstog, driftsbase pa Hokksund, samt
arealer til anleggsgjennomfaring.

12.3 Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene for de aktuelle korridorkombinasjonene pa strekningen Gulskogen—Hokk-
sund er tidligere omtalt avsnitt 6.1.1. Her fremgar det at det er relativt sma differanser i trafikantnytte
mellom alternativene. Det er de relativt store forskjellene i investeringskostnader som driver forskjel-
lene i negativ prissatt samfunnsgkonomisk netto nytte mellom tiltaksalternativene.

Alternativene med Sgndre korridor mellom Mjgndalen og Hokksund har alle mindre negativ netto nytte
enn alternativene med Nordre korridor. Eksempelvis har kombinasjonen Midtre og Sgndre korridor en
netto nytte pa -2670 millioner kroner mens kombinasjonen Midtre og Nordre med stopp pa Steinberg
gir en netto nytte pa -4380 millioner kroner; en forskjell pa 1,7 milliarder. Denne forskjellen innebzerer
en ekstra samfunnsgkonomisk kostnad pa mer enn 1200 kroner per tur-returreisende til/fra Steinberg
dersom Nordre korridor velges istedenfor Sgndre korridor pa delstrekningen Mjandalen—Hokksund.

Mellom Gulskogen og Mjgndalen er det Midtre korridor som gir minst negativ netto nytte. Totalt sett gir
alternativet som kombinerer Midtre og Sgndre korridor, minst negativ netto nytteverdi for samfunnet.
Dette tiltaksalternativet har bade hayest transportbrukernytte og lavest investeringskostnad.

12.4 lkke-prissatte konsekvenser

12.4.1 Delstrekning Gulskogen—-Hokksund
Pa denne delstrekningen er det tre alternative korridorer; Indre, Midtre og Ytre korridor.

Indre korridor

Indre korridor har en landskapsmessig god forankring pa strekningen mellom Pukerud og Ryggkollen
ved foten av Strykendsen. Alternativet er negativt for en viktig naturtype og et viltomrade. Nar det gjel-
der nzermiljg, er Indre korridor vurdert som mer negativ enn Midtre pd grunn av at alternativet repre-
senterer en stgrre forandring i forhold til dagens situasjon for bebyggelse naer korridoren. Alternativet
gir tap av mange dekar dyrket mark og beslaglegger noe produktiv skog.
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Samfunnsgkonomisk analyse:
Alternativet har stor negativ konsekvens for de ikke-prissatte tema samlet, i likhet med Ytre korridor.
Indre korridor er rangert foran Ytre korridor pa grunn av at beslag av dyrket mark er mindre.

Indre korridor rangeres foran Ytre korridor nar det gjelder virkninger i forhold til landskapsbilde, kultur-
miljg, jordbruk og neermiljg og friluftsliv, selv om konsekvensgraden er lik. Dette har sammenheng
med at korridoren kommer i kontakt med jordbrukslandskap og grendemiljg som er vurdert & ha en
hayere landskapsverdi enn omradene langs Midtre og Indre korridor. | tillegg bergrer Ytre korridor i
starre grad enn de to andre korridorene boligeiendommer, og har i starre grad innvirkning pa kulturmil-
joer. Korridoren gir ogsa det stgrste tapet av dyrket mark.

Midtre korridor

Midtre korridor er vurdert & ha liten negativ landskapsvirking utover noe gkt barrierevirkning fra Gul-
skogen frem mot Ryggkollen, der en legger opp til breddeutvidelse av eksisterende jernbaneanlegg.
Korridoren kommer ikke i konflikt med registrerte viktig naturtyper. Den gir ogsa minst endring i forhold
til dagens situasjon for boligbebyggelse naer korridoren. Nar det gjelder kulturminner er ogsa dette al-
ternativet det som i minst grad har negativ innvirkning pa kulturmiljger. Alternativet beslaglegger jord-
bruksarealer men lite produktiv skog.

Samfunnsgkonomisk analyse:
Midtre korridor har samlet konsekvens middels negativ for de ikke-prissatte tema samlet, og rangeres
som nr.1 for alle de ikke-prissatte tema.

Ytre korridor

Korridoren kommer i kontakt med jordbrukslandskap og grendemiljg som er vurdert a ha en hgyere
landskapsverdi enn omradene langs Midtre og Indre korridor. | tillegg bergrer den i stgrre grad enn de
to andre korridorene boligeiendommer. Korridoren gar mer eller mindre parallelt med @vre Eiker-
vei/Drammensveien (Fv28), og bergrer boligbebyggelse bade p& Langum, Narverud og Daler. Enkelte
boliger vil matte innlgses (forelgpig beregnet antall er 50 som er i risikosonen for dette. Tilsvarende
tall er 30 for Midtre og 33 for Indre), deler av boligeiendommer beslaglagt, og boligeiendommer vil fa
reduksjon av utearealer. Antall stgy- og vibrasjonsutsatte boliger er ogsa starre for dette alternativet
enn det Indre og Midtre alternativ. Korridoren har negativ konsekvens for ett kulturmiljg (Sgndre Daler)
mer enn de to andre korridorene, og har stgrre negativ konsekvens for kulturmiljget pa Nordre Daler
enn de to andre (liten/middels konsekvens). Korridoren gir ogsa det starste tapet av dyrket mark.

Samfunnsgkonomisk analyse:

Alternativet har stor negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene samlet, i likhet med Ytre korri-
dor. Ytre korridor er rangert etter Indre korridor pa grunn av starre tap av dyrket mark og inngripen i
bebyggelse, starre negativ virking i forhold til kulturminner og landskapsbilde.

12.4.2 Delstrekning Mjgndalen—-Hokksund

Gjennom den innledende silingsprosessen med vurdering av flere Igsningsalternativer ble det identifi-
sert to alternative korridorer pa strekningen som kunne oppfylle prosjektmalene og ellers ha en real-
isme knyttet til mulig gjennomfgring. Gjennom arbeidet med utredning av konsekvenser har det vist
seg at begge har betydelige konflikter for omgivelsene. Den ene korridoren (Nordre korridor) har store
negative konsekvenser for Steinberg som tettsted og bomiljg. Valg av Nordre korridor innebaerer at
319 eiendommer blir bergrt og 72 boliger kan risikere a matte innlgses, ifglge de forelapige bereg-
ninger som er gjort.

Den andre korridoren (Sgndre korridor) har meget store negative konsekvenser for jordbruksarealene
sgr for E134. Valg av Sgndre korridor innebaerer at 226 dekar jordbruksareal beslaglegges. Denne
korridoren en langt mer skansom nar det kommer til innlgsning av boliger: 9 boliger kan risikere &
matte innlgses i henhold til forelgpige beregninger.

Nordre korridor
Nordre korridor gir omfattende landskapsinngrep i bebyggelsen pa Steinberg og store brukonstruksjo-
ner ved Loeselva som vil gi betydelig lokal virkning. Naturmiljget knyttet til Loeselva blir bergrt gjen-
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nom at kantvegetasjon vil bli permanent gdelagt eller redusert. Kantsonene langs Loeselva har en vik-
tig funksjon som leveomrade for flere radlistearter. Nordre korridor krysser Loeselva bade i gvre og
nedre del. | tillegg bergrer korridoren Kilendammen, som er en viktig naturtype med registrerte rad-
listearter. Korridoren har store konsekvenser for boligbebyggelse, vei- og stinett som fungerer som ad-
komst til skoler, viktige servicetiloud og friluftsomrader pa Steinberg. Nar det gjelder kulturminner be-
rgrer Nordre korridor, i likhet med Sgndre korridor kulturmiljget knyttet til Skramnes. Ved Skramnes
har korridorene samme plassering som dagens jernbane. Alternativet gir et arealbeslag pa 43 dekar
haybonitet jordbruksjord og 10 dekar jord med middels bonitet.

Stasjon pa Steinberg

Steinberg er definert som et naersenteromrade i kommuneplanen for Nedre Eiker kommune [20]. Det
er lagt opp til & legge til rette for sentrumsformal med hgy utnyttelsesgrad rundt stasjonsomradet. Valg
av Nordre korridor med togstopp pa Steinberg vil kunne styrke utviklingen av Steinberg som et neer-
senter. Steinberg stasjon har veert vurdert nedlagt, men drives i dag som en del av en prgveordning.

Steinberg er ikke avhengig av fortsatt drift av eksisterende jernbanestasjon for & utvikle seg. Ved en
eventuell nedleggelse av stasjonen vil noe areal pa stasjonsomradet kunne nyttes til andre arealfor-
mal. Avstanden til neermeste togtilbud vil veere ca. 3 kilometer, noe som er en forholdsvis kort avstand
til et togtilbud for befolkningen i de fleste byer og tettsteder. Sarlandsbanen skal vaere innrettet pa a gi
et effektivt togtilbud for langdistansereiser og regionale reiser. Lokalt transportbehov kan dekkes opp
gjennom tilrettelegging av busstiloud, sykkel- og gangforbindelser. Det er en stor gkonomisk kostnad &
opprettholde stasjon pa Steinberg. Kostnaden er beregnet til godt over 1000 kroner per reisende
(tur/retur) til/fra stasjonen. | tillegg vil oppgradering av jernbanestrekningen gjennom Steinberg til dob-
beltspor forsterke barriereeffekten korridoren har, og man vil ikke kunne unnga stgrre inngrep i bebyg-
gelse og gatestruktur.

Pa bakgrunn av stor kostnad knyttet til opprettholdelse av jernbanestasjon pa Steinberg og en over-
ordnet malsetting om effektivisering av regiontog og fierntogtilbud anbefales det ikke & opprettholde
togtilbudet pa Steinberg. Ulempene ved tap av stasjonstilbud kan avhjelpes ved god tilrettelegging for
sykling til stasjonene ved Hokksund og i Mjgndalen, kombinert ved et bedret busstilbud.

Samfunnsgkonomisk analyse:

Nordre korridor har stor negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene. Alternativet rangeres foran
Sandre korridor for de ikke-prissatte tema, men etter Sgndre korridor for de prissatte tema. Ved sam-
let vurdering av prissatte og ikke-prissatte tema i den samfunnsgkonomiske analysen, legges det vekt
pa den store forskjellen i netto nytte mellom alternativene, og at nordre korridor ogsa har vesentlige
negative konsekvenser for de ikke-prissatte tema selv om inngrepet i jordbruksarealer er mindre. | den
samfunnsgkonomiske analysen kommer derfor Sgndre korridor bedre ut enn Nordre korridor.

Sendre korridor

Sgndre korridor farer til en deling av en sentral del av kulturlandskapet i omradet, og vil veere ekspo-
nert mot de middels naere omgivelsene i og rundt dette landskapet, som per i dag er lite bergrt av tek-
niske inngrep. Det er derimot lite av bebyggelse og infrastruktur som gar tapt, men Steinberg stasjon
blir overflgdig. Vei og bebyggelse pa& begge sider av eksisterende spor blir knyttet neermere sammen
nar bommer og overgangspassasijer fiernes. Korridoren gir ikke sa stort inngrep i forhold til Loeselva
som Nordre korridor. Den krysser Loeselva i gvre del og ved to sidebekker. Alternativet bergrer ikke
Steinberg, men gar hovedsakelig i omrader med spredt bebyggelse. Nar det gjelder kulturminner med-
farer Sgndre korridor negativ konsekvens for to kulturmiljger Skramnes og Loegardene. Sgndre korri-
dor gir et arealbeslag pa 226 dekar fulldyrket jord med hay bonitet.

Samfunnsgkonomisk analyse:

Sgndre korridor har meget stor negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene. Det er konsekven-
sene for jordbruk som har veert utslagsgivende for samlet vurdering meget stor negativ nar det gjelder
de ikke-prissatte tema. Det er en forskjell pa godt over en milliard 2016-kroner i investering mellom
valg av Nordre eller Sgndre korridor, hvor Nordre korridor er det dyreste alternativet. | tillegg har
Nordre korridor vesentlige negative konsekvenser for de ikke-prissatte tema som gjgr at den ekstra
investeringskostnaden ikke gir store gevinster med tanke pa a skane omgivelsene utover at man be-
slaglegger jordbruksarealer i mindre omfang. | den samfunnsgkonomiske analysen veier den relativt
store forskjellen i netto nytte tyngre enn forskjellen i ikke-prissatte konsekvenser ved valg av anbefalt
alternativ.
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12.5 Andre forhold

Flom og overvann
Nar det gjelder flom i sidevassdrag ligger Indre korridor litt mer utsatt til enn de to andre alternativene i
forhold til flomskred, der bekker kommer ned Strykenasen.

Midtre korridor har en fordel i forhold til de to andre med at dette alternativet gir mest fleksibilitet med
tanke pa etappevis utbygging fordi man pa en del av strekningen falger eksisterende spor. | anleggs-
perioden vil det vaere behov for stengning av eksisterende spor for en starre del av strekningen enn
for de to andre alternativene.

Ytre korridor ligger neermere Drammenselva enn de to andre alternativene, og er ligger utsatt til ved
flom i denne. Ved valg av denne korridoren méa banen heves i forhold til dagens niva for & ligge flom-
sikkert. Naerheten til Drammenselva innebeerer at dobbeltsporet stedvis vil veere utsatt for ras og ut-
glidninger forarsaket av erosjon. Alternativet innebaerer kryssing av en kraftig erodert bekk. Dette inne-
beerer at det bar gjgres tiltak for a forebygge dette ved bygging av dobbeltspor. Risikoen kan forebyg-
ges men dette er kostnadsdrivende.

Deler av Nordre korridor er flomutsatt ved flom i Drammenselva. Jernbanen ma derfor heves til flom-
sikkert niva gjennom Steinberg.

Sgndre korridor er ikke flomutsatt ved flom i Drammenselva. Loeselva vurderes ikke a veere et pro-
blem i flomsammenheng, da banen vil ga pa et bruspenn hgyt over elva.

Grunnforhold
Ytre og Nordre korridor er i stgrre grad i kontakt med omrader med blgte masser med mulige kvikklei-
reforekomster enn de andre korridoralternativene.

Anleggsgjennomfaring
Gulskogen-Mjgndalen

Felles for alle korridorene mellom Gulskogen og Mjgndalen er utfordrende anleggsgjennomfgring
langs eksisterende spor. Seerlig gjelder dette ved Pukerud og Mjgndalen Gravlund. Spor ved Pukerud
kan trolig bygges med eksisterende spor i drift, s& lenge utvidede grunnundersgkelser ikke konklude-
rer med at en omfattende utskifting av underbygningen er ngdvendig.

Fra Mjgndalen graviund og frem til Mjgndalen ma banen stenges i perioder for & gjennomfgre utbyg-
gingen. Anleggsgjennomfgringen vil selv ved stenging av banen, veere utfordrende pa grunn av be-
grenset adkomst til anlegget, anleggsvirksomhet ved Mjgndalen graviund, naerfgring til boliger og
Drammenselva.

Indre korridor

Anleggsgjennomfaringen i Indre korridoren kan bygges uten & komme i konflikt med spor i drift. Noen
veier ma bygges om og adkomster sikres, men dette er veier med lav ADT. Sporet skal ikke driftsettes
far all underbygning inkludert nye adkomstveier er verdigstilt. Korridoren gir gode og enkle lgsninger
for omrader til rigg og drift mellom Gulskogen og Mjgndalen. Bygging ved trafostasjonen vil veere ut-
fordrende med eksisterende spor i drift, og det anbefales & stenge banen i perioder mens denne delen
bygges. Det anbefales ogséa at nytt spor ligger til venstre for eksisterende spor. Dette &pner for at nytt
venstrespor kan bygges ferdig og kan brukes midlertidig som enkeltspor mens man bygger om og
kobler eksisterende spor mot nytt hgyrespor.

Midtre korridor

Korridoren falger dagens spor. Anlegget forutsettes bygget med eksisterende spor i drift. En lgsning
kan vaere a bruke eksisterende spor som det ene sporet i dobbeltsporet. Dette forutsetter gode grunn-
forhold og at det ikke vil vaere behov for & skifte underbygning pa eksisterende spor. Konstruksjoner
som ma bygges langs sporet vil veere utfordrende & bygge med spor i drift. Den mest sannsynlige lgs-
ningen vil vaere & bygge nytt dobbeltspor separat og s& sanere eksisterende spor i etterkant.
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Ytre korridor

Denne korridoren gir kortere strekning med naerfgring til eksisterende spor ved Langum, noe som er
en fordel. Men til gjengjeld er det flere bolighus i dette omradet som kan bli bergrt av anleggsgjennom-
faringen og traseen. Stedvis er det kort avstander mellom spor og eksisterende vei. Dette kan ogsa gi
utfordringer under anleggstiden.

Mjgndalen—Hokksund

Nordre korridor

Inngrepene som Nordre korridor vil forarsake bade ved Loeselva og pa Steinberg vurderes som om-
fattende og teknisk krevende. Eksisterende jernbanebru over E134 ma utvides eller rives og bygges
ny for & f& plass til dobbeltspor. Inn mot Hokksund stasjon ma brua mellom Drammensveien og E134
krysses. Ny jernbanebru vil krysse bade Loeselva og E134 to ganger, og blir ca. 1270 meter lang. |
tillegg vil brua ogsa krysse Drammensveien. Konsekvensen er at dagens overgangsbru ma rives. Ved
valg av dette alternativet m& E134 derfor senkes ca. 3,5 meter for & kunne oppna tilstrekkelig fri hgyde
for veien (5 m). Dette vil medfgre en omfattende ombygging av E134, hvor den ma legges i vanntett
trau i stor lengde. Den nye brua ma bygges i faser slik at togtrafikken kan opprettholdes i byggefasen.

Nordre korridor innebaerer at Haftornveien, som gar langs dagens jernbanespor, mé legges om péa
grunn av at sporet utvides. Adkomst til boligene langs denne veien ma da ogsa legges om. Haftorn-
veien betjener ca. 60 boliger. Ny adkomst til boligene pa Sgndre side av sporet ma etableres. | tillegg
vil banelegemet pavirke boligeiendommene pa sgrsiden som ma vurderes innlgst. To planoverganger
(ved Haftornveien og Steinberg stasjon) ma saneres og erstattes med en ny undergang. Denne under-
gangen vil matte ha lange ramper og gi et forholdsvis stort terrenginngrep. Antall boliger som blir be-
rgrt av tiltaket vil veere langt starre for Nordre korridor enn for Sgndre korridor. Nordre korridor kan
bygges ut etappevis. Bygging av dobbeltspor gjennom tettbebyggelse med boliger tett pa og behov for
omlegging av lokalveier og ledningsnett er ikke bare dyrt og negativt for bomiljget, det reduserer hand-
lingsrommet for & fa til optimale Igsninger for dobbeltsportiltaket.

Nordre korridor vil ha stgrre driftsulemper mer begrenset mulighet for videre utvikling enn Sgndre kor-
ridor pa grunn av hensynet til tettbebyggelsen langs sporet. (Det vil vaere mer krevende & fa god til-
gjengelighet til sporet for drifting av det, og det vil veere lite plass til tiltak knyttet til videreutvikling av
anlegget i fremtiden).

Sgndre korridor
Sgndre korridor fglger eksisterende spor i mindre grad enn Nordre korridor, dermed er det faerre plan-
overganger som ma saneres for Sgndre korridor.

Etablering av planskilte kryssinger for driftsveier kan etableres for & begrense ulempene for jordbruks-
driften. Gjennomfaring tiltak for a sikre matjord ved lagring pa egnede areal i anleggsfasen vil ogsa
kunne redusere ulempene.

Sgndre korridor vil gi starre mulighet for utforming av gode jernbanetekniske lgsninger i og med at en
pa en starre strekning unngar & ga gjennom tettbebyggelse med stort behov for tilpasninger som kan
veere begrensende pa Igsningsvalg pa mer detaljert niva. | tillegg til dette gir valg av denne korridoren
mulighet for bruk av eksisterende spor gjennom Steinberg til arealformal som kan vaere fordelaktig for
utviklingen av Steinberg tettsted.

12.6 Samlet anbefaling

Midtre korridor er anbefalt alternativ for strekningen Gulskogen—Mjgndalen. | samlet vurdering av de
ikke-prissatte konsekvenser er dette alternativet det som kommer best ut. | tillegg er det kombinasjo-
nen Midtre og Sgndre korridor som er mest gunstig i de samfunnsgkonomiske beregningene med
hensyn til prissatte effekter. Dette har veid tyngst i den samlede samfunnsgkonomiske vurderingen.

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund anbefales det & ga videre med Sgndre korridor fordi dette alter-
nativet er mest gunstig med tanke pa samfunnsgkonomi og har mindre grad av inngrep i tettbebyg-
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gelse og lokalsamfunn pa strekningen. Ulemper knyttet til mer omfattende brukonstruksjoner ved inn-
kjgringen mot Hokksund bidrar ogsa til at Nordre korridor vurderes som mer negativ enn Sgndre Kkorri-
dor. Inngrepene i smahusbebyggelse og infrastruktur i tettstedet Steinberg ved valg av Nordre korridor
gjer ogsa at Sgndre korridor vurderes som et bedre korridoralternativ enn Nordre korridor.

Ut ifra en samlet vurdering av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er kombinasjonen Midtre korri-
dor og Sendre korridor den faglige anbefalingen i denne konsekvensutredningen.
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13 DOKUMENTINFORMASJON
13.1 Begreper
Radlistet art: Art som er registrert pa Norsk Radliste fra 2015. Kategoriene er NT (neer
truet), VU (sarbar), EN (sterkt truet) og CR (kritisk truet).
Svartlistet art: Fremmed, skadelig art som er oppfart i kategorien SE (sveert hgy risiko) og
HI (hey risiko) pa norsk svarteliste fra 2012.
Viktig naturtype: Naturtype som er omtalt i DN-handbok 13 fordi den er antatt & veere spesielt

viktig i en biologisk mangfold-sammenheng. En naturtype kan vurderes som
lokalt viktig (C), VIKTIG (B), eller sveert viktig (A), avhengig av stgrrelse, ut-
forming og forekomst av radlistede arter pa lokaliteten. Slike lokaliteter regi-
streres i Naturbase.

AEM

resistivitetsmalinger: (Airborne Electromagnetics) kan benyttes for & kartlegge grunnens elektriske
resistivitet (den inverse av elektrisk ledningsevne) i et stort omrade av
gangen. Metoden er tradisjonelt mye brukt til malmleting, men moderne sys-
temer gir sa hgy opplgsning at den ogsa kan brukes i hydrologiske og geo-
tekniske prosjekter. Grunnens resistivitetsfordeling kan relateres til geotek-
niske parametere som overgang fra lgsmasser til fjell, svakhetssoner i fjell
etc. avhengig av omradets geologi og lgsmassedekke. Det er for eksempel
mulig & skille saltholdig leire fra utvasket leire (kvikkleire) og svartskifer fra
andre bergarter.

Sprgbruddmateriale: Jordarter (leire og silt) som utviser en utpreget sprgbruddoppfersel, med be-
tydelig reduksjon i styrke ved tgyninger ut over tgying ved maksimal styrke.

Sensitivitet: Forholdet mellom skjeerstyrke av ufortynnet og omrgrt materiale.
Omrart skjeerstyrke: Skjeerstryken etter at leira er omrgrt.

Kvikkleire: Leire som i omrart tilstand er flytende, det vil si omrart skjeerstyrke
< 0,5 kPa.
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