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1 INNLEDNING

Det er behov for & gke jernbanens kapasitet pa strekningen mellom Drammen og Hokksund p& Ser-
landsbanen. Utredningen «Fremtidig areal- og sporbehov i Nedre Buskerud» [1] konkluderer med be-
hov for dobbeltspor pa strekningen Drammen-Hokksund for & kunne kjare to regiontog (fire pa sikt) og
ett fierntog i timen i hver retning, samt doble kapasiteten for godstransport. Minimum dimensjonerende
hastighet skal veere 160 km/t og 100 km/t pa stasjonene. Det skal vaere mulighet for forbikjaring av
750 meter lange godstog pa Hokksund stasjon.

Malet for dette planarbeidet er & fremskaffe forslag til korridor for fremtidig dobbeltspor pa strekningen
Gulskogen—Hokksund med forankring i en konsekvensanalyse der de aktuelle mulige alternativer er
droftet.

Dette prosjektet omfatter utarbeidelse av kommunedelplan med konsekvensutredning (KU) for dob-
beltspor péa strekningen Gulskogen—Hokksund. Stasjonene Hokksund, Mjgndalen og Gulskogen er
fastpunkter pa strekningen. Strekningen er delt i to delstrekninger; Gulskogen—Mjgndalen og Mjanda-
len—Hokksund. Gulskogen stasjon og Mjandalen stasjon inngdr ikke i prosjektet, mens Hokksund sta-
sjon er blitt integrert i prosjektet.

Planarbeidet ble varslet og forslag til planprogram lagt ut til offentlig ettersyn 18.04.2016 [2]. Under-
veis i planprosessen er det avholdt flere mgter med kommunene som omfattes av planen, med fag-
myndigheter og befolkningen i omradet. Bane NOR kunngjorde varsel om planoppstart i Drammens
Tidende, Eikerbladet, Bygdeposten, Dagsavisen Fremtiden og Eikernytt. Planprogrammet ble sendt til
74 myndigheter, organisasjoner og foreninger. Merknadsbehandling er gjengitt i en egen rapport [3].
Planprogrammet var til offentlig ettersyn i perioden 18. april til 30. mai. | forbindelse med varsel om
planoppstart og offentlig ettersyn av planprogrammet ble det avholdt to folkemgter, ett i Mjgndalen og
ett i Hokksund, hvor det deltok rundt 100 personer pa hvert av mgtene. | regi av Landbrukssjefen i
@vre og Nedre Eiker kommune ble det dessuten avholdt et eget interessentmgte med mulig bergrte
bgnder i de to kommunene. | tillegg ble det gjiennomfart mgter med kommunene, med fagmyndighet-
ene samt arrangering av regionale samhandlingsmgter med Statlige og regionale fagmyndigheter og
kommunene.

Det er gjennomfgrt en konsekvensutredning med tilhgrende fagutredninger og hovedrapport med
sammenstilling av konsekvensvurderingene for de ulike fag. Det utarbeides en teknisk hovedplan som
vil inneholde de tekniske Igsningsprinsipper som ma til for & oppfylle prosjektmélene og en kostnads-
vurdering av de ulike korridoralternativer.

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.

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 ogsa 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 miljgoppfelging i neste planfase.
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2 GRUNNLAGET FOR PLANARBEIDET

2.1 Nasjonal transportplan, handlingsprogram for perioden 2014-23 [4]

I NTP 2014-2023 er strekningen omtalt som viktig for godstrafikken og at det er gkt persontrafikk Oslo-
Kongsberg. | Bane NORs gjeldende handlingsprogram 2014-2023 skrives:

«Det er gnskelig & utvide togtilbudet til to tog i timen mellom Drammen og Hokksund og senere til
Kongsberg. | samarbeid med Statens vegvesen er det gjennomfart KVU for Buskerudbypakke 2.
Anbefalt konsept innebeerer halvtimesfrekvens til Kongsberg innen 2024.»

Sgrlandsbanen har mye persontrafikk pa strekningen Kongsberg—Oslo og Egersund-Sandnes—Stav-
anger (Jeerbanen), og pa disse strekningene har det veert sterk vekst i togtrafikken. Sgrlandsbanen er
ogsa en viktig strekning for godstransport pa jernbanen. Det er satt av midler til utbyggingstiltak pa
strekningen Drammen—Hokksund og til hensetting i Drammen for perioden 2014-2017, inklusive prg-
veordning Steinberg stasjon?.

2.2 Konseptvalgutredning Buskerudbypakke 2 [5]

Konseptvalgutredningen (KVU) omfatter mulige strategier for & handtere transportetterspgrselen fram
mot 2040 i Buskerudbyen. KVU’en ble lagt fram for Samferdselsdepartementet i mars 2013. Fire ulike
konsepter er vurdert i utredningen; utbedrings-, kollektiv-, veg- og sammensatt konsept. Utredningen
anbefaler at det arbeides videre med sammensatt konsept. Sammensatt konsept inkluderer blant an-
net bygging av dobbeltspor mellom Drammen og Hokksund, ngdvendige tiltak pa stasjoner, etablering
av ny stasjon pa Lierstranda, bygging av kryssingsspor mellom Hokksund og Kongsberg, hensettings-
arealer pa Kongsberg samt halvtimesfrekvens mellom Drammen og Kongsberg.

Samferdselsdepartementet har — etter drgftelser med regjeringen — besluttet at det er aktuelt & sette i
gang tiltak for jernbane pa strekningen mellom Drammen og Hokksund. Bane NOR (tidligere Jernba-
neverket) har pa bakgrunn av dette fatt i oppdrag a starte planlegging av dobbeltspor pa strekningen
Drammen-Hokksund for & apne for to tog i timen til Mjgndalen og Hokksund.

2.3 Fremtidig areal- og sporbehov for Nedre Buskerud [1]

Utredning av fremtidig areal- og sporbehov for Nedre Buskerud ble lagt frem av Bane NOR varen
2015, med det formal & sikre at jernbanen i prosjektomradet kan videreutvikles for & gi et attraktivt og
konkurransedyktig tilbud frem mot 2040 bade lokalt, regionalt og for gods. Dette for & sikre at jernba-
nen skal bidra til & knytte bo- og arbeidsomradene godt sammen med tilstrekkelig kapasitet for fremti-
dig vekst for personer og gods.

Utredningen avklarer grunnleggende transportrelaterte behov i omradet, definerer samfunnsmal og
mal for hvilke effekter som skal oppnas for brukerne, avklarer hvilke krav som skal danne grunnlag for
evaluering av konsepter, identifiserer aktuelle konsepter, vurderer konsekvenser av de ulike konsep-
tene, anbefaler konsepter eller premisser for videre planlegging.

Anbefalt konsept Gulskogen—-Hokksund
Utgangspunkt for konseptet er at det pa strekningen Drammen—Hokksund legges til grunn et dobbelt-
spor pa hele strekningen. P& Hokksund stasjon sammenfgyes Sgrlandsbanen og Bergensbanen.

2.4 Prosjektmal

Prosjektmalene som er satt for prosjektet fremgar av tabell 1 under:

1 Handlingsprogram 2014-23, kapittel 6 utvikling og tiltak p& banestrekningene, Jernbaneverket 13.04.2014.
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Tabell 1: Prosjektmal i Kommunedelplan for dobbeltspor Gulskogen—-Hokksund.

Samfunnsmal o 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 [6]).

o Jernbanen skal fremme sterk og arealeffektiv utvikling rundt knutepunktene.

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

e  Muliggjere stopp for 220 m lange regiontog og 350 m lange fierntog pa stasjonene Mjgn-
dalen 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 % pé 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).

e  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 prosjekifase

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.)

o 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.

2.5 Kommunedelplanens formal

Kommunedelplanens formal er a fastsette korridor for Sarlandsbanen pa strekningen Gulskogen—
Hokksund, som blir grunnlag for reguleringsplan i neste fase. Kommunedelplanen legger ogsa opp til
en ngdvendig opprusting av spor og plattformer pa Hokksund stasjon tilpasset dobbeltsporets behov.

Krav om utredning
I henhold til «Forskrift om konsekvensutredninger for planer etter Plan- og bygningsloven §2c», skal
kommunedelplaner med omrader for utbyggingsformal alltid behandles etter forskriften.
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Planprogram

Planprogrammet ble fastsatt av Drammen kommune 21.06.2016 (sak 111/16), Nedre Eiker kommune
15.06.2016 (utvalgssak 1/16) og @vre Eiker kommune 22.06.2016 (utvalgssak 87/16). Planprogram-
met fastsetter hvilke fag som skal utredes i konsekvensutredningen og gir fgringer for planarbeidet.
Det gir ogsé informasjon om planlagt fremdrift og medvirkningsprosess. En forutsetning for fastsettel-
sen av planprogrammet i alle de tre kommunene var at lokalisering av hensettingsanlegg ikke skulle
innga i forslag til kommunedelplan for dobbeltspor. Hensetting er derfor ikke del av kommunedelpla-
nen. Avklaring av hensetting i Drammensomradet gjennomfgres som en egen planprosess.

Merknader til planprogrammet er redegjort for i en egen merknadsrapport [3].

Planomrade

Figur 1 viser planomradet for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund i henhold til fastsatt planprogram.
Planomradet tar hgyde for aktuelle korridoralternativer, midlertidige arealer for anleggsgjennomfaring,
samt ngdvendig driftsareal. Varslet planomrade er redusert og tilpasset valgt korridor i kommunedel-
planen.

—=—==—"Planens avgrensning
5550 Planomradet

Dram; e,
B o i e
o eNSelyy

“Mjondalen =
stasjon

Guiskogan
stasjon . "

E134

Nedre Eiker kommune. s

5 f’@@fnm_élj kommune

Figur 1: Varslet planomrade ved planoppstart (Kartgrunnlag: Geovekst).

Gulskogen stasjon er ikke en del av prosjektet, da den er en del av prosjektet InterCity (IC) Drammen—
Kobbervikdalen. Mjgndalen stasjonsomrade omfattes av reguleringsplan for Mjgndalen stasjon. Hokk-
sund stasjon omfattes av dette prosjektet.



Side: 11 av 54

Dobbeltspor Gulskogen— . Dok.nr: MIP-00-A-00472
Hokksund Planbeskrivelse Rev- 03A
Dato: 11.05.2017

3 DAGENS SITUASJON

3.1 Eksisterende jernbanelinje

Dagens jernbanelinje pa strekningen gar gjennom daldraget langs Drammenselva. Omgivelsene langs
linja veksler mellom tettbebyggelse knyttet til stasjonsomradene pa strekningen (Gulskogen, Mjgnda-
len, Steinberg og Hokksund) og spredtbygd kulturlandskap preget av jordbruksarealer. Banen er en-
keltsporet. Det er kryssingsspor (strekning hvor to tog kan mgtes og passere hverandre) ved Daler og
Steinberg. Gjennomsnittshastigheten pa strekningen Gulskogen—Hokksund er 75 km/t. Linjen er godt
vedlikeholdt.

Figur 2 og Figur 3 viser dagens jernbanelinje henholdsvis pa delstrekningene Gulskogen—Mjgndalen
og Mjgndalen—Hokksund.

1~

Mjendalen

= Eksisterende spor

~ 0 05 1 2 1:50 000

A e — e

Mjendalen

= Eksisterende spor | : e
N0 1 21:40 000
A Kilometer

Figur 3: Dagens jernbanelinje pd strekningen Mjgndalen—Hokksund.
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3.2 Togtrafikk

Dagens Sgrlandsbane er enkeltsporet, og dette begrenser kapasiteten. Teoretisk kan det ga 6,2 tog i
timen tilsammen for begge retninger mellom Gulskogen og Hokksund. | hgytrafikk gar det fem tog i
timen. Banen betraktes som hgyt utnyttet. Fglgende tog trafikkerer strekningen:

e Regiontog Kongsberg-Eidsvoll med timesfrekvens og innsatstog i rushretning. Toget stopper
ved Steinberg og Mjgndalen mellom Hokksund og Gulskogen.

e Fjerntog Oslo S—Kristiansand/Stavanger med sju avganger i dggnet i tillegg til et nattog. Toget
stopper pa Hokksund far/etter Drammen.

e Fjerntog Oslo S—Bergen med fire avganger i dggnet i tillegg til et nattog. Toget stopper pa
Hokksund fgr/etter Drammen.

e Godstrafikken varier veldig med lav trafikk i helgene og hgyere volum pa virkedagene. Pa en
dag med mye trafikk, ble det i 2015 for eksempel kjgrt atte gjiennomgaende godstog pr. dagn i
hver retning som ikke stopper i Drammen, og 2-4 godstog pr. dggn i hver retning som en-
der/starter pa Sundland.

o Itillegg er det noe trafikk i form av driftstog (f.eks. til Kongsberg) og kjgring til verksted pa
Sundland mv.

3.3 Stasjoner pa strekningen

Stasjonene Gulskogen, Mjgndalen og Hokksund ligger fast og skal ikke flyttes fra navaerende lokalise-
ring. Gulskogen inngar i IC-prosjektet Drammen—Kobbervikdalen og bygges om (fra 2019). Mjgndalen
stasjon skal rustes opp i forbindelse med sikringstiltak pa stasjonen. Steinberg stasjon har veert vur-
dert nedlagt, men regiontog stopper ved stasjonen i dag som en praveordning. P4 Hokksund stasjon
(se Figur 4) skal det sikres tilstrekkelig areal til n@dvendige spor og publikumstilgang til plattformer.

Mjgndalen stasjon:
Stasjonen har fire spor hvorav to av disse er spor til plattform. Det pagar en egen reguleringsplanpro-
sess for Mjgndalen stasjon, nytt dobbeltspor skal ga via Mjgndalen stasjon.

Steinberg stasjon:
Steinberg stasjon har ett spor til plattform og ett kryssingsspor. Stasjonen drives som en del av en
prgveordning.

Hokksund stasjon:
Hokksund stasjon har tre spor til plattform med sikker tilgang, mulighet for forbikjgring og tilgang til
driftsbase for tog. | dag er det mulig & krysse med 450 meter lange tog pa stasjonen.

Hokksund stasjon ble anlagt som del av Randsfjordbanen i 1866. Stasjonen inngar i dag i Sgrlandsba-
nen, men er samtidig startpunkt for Randsfjordbanen. Stasjonen ligger samtidig bade sentralt i tilknyt-
ning til Hokksund sentrum, og i en overgangssone mot industribebyggelse, boligbebyggelse og jord-
brukslandskap péa s@rsiden. Vest for stasjonen etter kryssing av Rv35, langs sporene pa Sgrlandsba-
nen og Randsfjordbanen, er bade Sgrlandsbanen og Randsfjordbanen omkranset av smahusbebyg-
gelse i en overgangssone mot kulturlandskapet i Nedre Eiker.
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Figur 4: Hokksund stasjon er fredet i henhold til kulturminneloven. Foto: Norconsult.

3.4 Grunnforhold og omradestabilitet

Resistivitetsmalinger [7] og grunnundersgkelser [8]

Som en del av arbeidet med kommunedelplanen er det identifisert omrader med potensiell fare for
kvikkleireskred gjennom bruk av AEM resistivitetsmalinger?, supplert med grunnundersgkelser der det
er tatt stikkpraver i korridorene pa strekningen.

Sommeren 2016 ble det gjennomfert bade luftbarne elektromagnetiske malinger (resistivitetsskanning,
0gsa kalt <AEM») fra helikopter og grunnundersgkelser i form av boringer mellom Gulskogen og
Hokksund. AEM-resistivitetsmalinger er en effektiv mate & oppna en grov kartlegging av grunnforhol-
dene over store omrader utenfor tettbebygde strgk.

Figur 5 illustrerer resultater fra AEM-resistivitetsmalingene pa strekningen Gulskogen—Hokksund.
Fargekoden innebeerer at rgdt tilsier blgte masser med lav resistivitet og potensiell fare for kvikkleire-
forekomster. Blatt indikerer faste masser med hgy resistivitet. For lokalisering av nytt dobbeltspor vil
det veere fordelaktig med faste masser og kort avstand til fiell. Grunnen til at ikke hele strekningen er
dekket av AEM-resistivitetsmalinger er for gvrig at det er sikkerhetsmessige begrensninger pa flyvning
over tettbebygde omrader.

2 AEM resistivitetsmalinger: (Airborne Electromagnetics) kan benyttes for & kartlegge grunnens elektriske resisti-
vitet (den inverse av elektrisk ledningsevne) i et stort omrade av gangen. Metoden er tradisjonelt mye brukt til
malmleting, men moderne systemer gir s& hgy opplasning at den ogsa kan brukes i hydrologiske og geotekniske
prosjekter. Grunnens resistivitetsfordeling kan relateres til geotekniske parametere som overgang fra lgsmasser
til fiell, svakhetssoner i fiell etc. avhengig av omradets geologi og lesmassedekke. Det er for eksempel mulig &
skille saltholdig leire fra utvasket leire (kvikkleire) og svartskifer fra andre bergarter.
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Martgrunnlag: Geovekst, NGI
Dato: 19.12.2016
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Figur 5: Resultater fra AEM-malinger pa strekningen Gulskogen—Hokksund. (Det er tatt praver
ned til 80 m dybde. Her vises resultat fra 0-10 meters dybde).

Mesteparten av berggrunnen i dalbunnen er ikke kartlagt i N50-kartserien pa grunn av stor tykkelse pa
hav- og elveavsetninger. Basert pd berggrunnsgeologisk kart (se Figur 6) er man derfor nadt til & gjere
en viss interpolasjon mellom dalsidene. Det ser ut til & g& et skille omtrent ved Ryggkollen mellom me-
tamorfe bergarter (granitt) i gst og kambrosiluriske bergarter i vest. Boringer som Norconsult gjennom-
farte sommeren 2016 viste at det er noen fa meters dybde til berg sgragst i undersgkelsesomradet,
naer 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 Hokksund er
det et lag med ca. 3 meter tykkelse av sand over leire, mens berg ligger veldig dypt i den nordlige de-
len her. Tidligere undersgkelser har vist at mot nord er det stort sett tykke lag med blgt og siltig leire
mellom Gulskogen og Mjgndalen.



Side: 15av 54

Dobbeltspor Gulskogen— Planbeskrivelse Dok.nr: MIP-00-A-00472
Hokksund Rev: 03A
Dato: 11.05.2017

ey TS~ e nasany KU Dobbeltspor
\\ A Norconsult 4% Gulskogen - Hokksund
\ e Korridoromriss Planavgrensing
\Hokksund \ | = I mitaksomrade

Tynnmorens

Tikk morena

Ausmeltingsmorene

Randmorena

Breelvavsetning

Bresjo- innsjgavsetning
in

N
bl 7
2 ’W

0 0,5 1 2 km‘ ~
|

Figur 6: Lasmassekart pa strekningen Gulskogen—Hokksund (kilde: NGU).

Basert p& gjennomsnittlige resistivitetsverdier kan det antas at grunnen i dalbunnen stort sett bestar
av lasmasser 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 (lag med faste
masser), mens de dypere lagene ser ut til & besta av ledende masser (masser som er mer ustabile)
igjen, noe som stemmer godt overens med resultater fra boringene som indikerer et sandlag over leire
her. Mot sar 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 for-
holdsvis lav resistivitet ogsa i starre dybde. Det kan dermed forventes at det finnes et tykt leirelag i
disse omradene.

Grunnundersgkelsene viste at i omradet Gulskogen—Mijgndalen kan lgsmassene forenklet beskrives
fra terrengniv& 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 praver kan de
blgte massene beskrives som siltig leire med indikasjoner p& sprgbruddmateriale. (Sprebruddmateri-
ale er jordarter (leire og silt) som utviser en utpreget sprgbruddoppfarsel, med betydelig reduksjon i
styrke ved tgyninger ut over tgying ved maksimal styrke.) Ved Mjgndalen er det fra toppen sandig
grusig materiale med antatt morene over berg.

| omradet Mjgndalen—Hokksund kan Ilgsmassene forenklet beskrives fra terrengniva som et sandig
grusig lag med varierende mektighet, deretter meget blgt til middels fast siltig leire over berg eller me-
get faste masser. Ifglge laboratorieanalyser pa opptatte prgver kan de blgte massene beskrives som
siltig leire med indikasjoner pa sprgbruddmateriale.

3.5 Flom og overvann [9]

Flom og overvann er en utfordring som er ventet a skape enda stgrre problemer for infrastruktur i
fremtiden enn i dag, med stadig hyppigere og kraftigere nedbgrhendelser. Ny jernbane skal sikres mot
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en flomhendelse med 200 &rs gjentaksintervall i &r 2100, dvs. at man skal ta hensyn til forventede kli-
maendringer. 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 stgrre 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 stgrste utfordringen for flomsikring av ny jernbane vil veere
sidevassdragene. Det vil vaere 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 a si
noe sikkert om gjentaksintervallet for flomskred her. Det er ogsa ventet at flomskred vil inntreffe hyppi-
gere i fremtiden grunnet klimaendringer.

3.6 Forurensning til vann og grunn [10]

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 veere giftig for vannlevende organismer, samt akkumulere i naeringskjeden til hgyere,
trofiske nivaer.

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 vest for Gulskogen. Det er usikkert om plassering av prgvene var
optimalt for & avdekke forurenset grunn pa de pravetatte 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 jernbanetrasé har det veert aktivitet som beredskapslager for sviller, verksteder og kullpa-
fylling. | prevene er det pavist masser i klasse 5 og farlig avfall ned til 8,3 meter under terreng. Mas-
sene er a betegne som sveert forurenset av tjgerekomponenter og alifater. Det papekes at det kun fo-
religger to stikkprogver i et begrenset areal, representativt for ca. 800m2.

3.7 Delstrekningen Gulskogen-Mjgndalen

Pa Gulskogen er det en del bolighebyggelse langs dagens Sgrlandsbane. Gulskogen er et omrade i
vekst, og det foreligger planer om fortetting av bebyggelsen pa begge sider av jernbanen. Nord for
Gulskogen ligger det et stort transformasjonsomrade for byutvikling, og skog- og jordbruksomradet fra
Gulskogen vest til et stykke forbi Pukerud er avsatt til fremtidig boligutbygging (boligomradet Pukerud/-
Stormoen/Kleggen).

Fra Gulskogen til Pukerud gar jernbanen i tilneermet rett linje @stover og dreier av litt mer mot sgr forbi
Pukerud og fortsetter i tilnaermet rett linje gjennom jordbruksarealene ved Ytterkollen. Jernbanelinjen
ligger her midt i jordbrukslandskapet mellom assiden (Strykendsen, ogsa kalt Stremsasen) og Dram-
mensveien (Fv28). Pa denne strekningen er det flere veikryssinger i plan (@vre Eikervei, Fegata,
Langum og Daler). | omrédet Langum—Narverud—Daler er bolighebyggelsen mer spredt, og bestar av
gardsbruk og eneboliger i mindre boligfelt eller klynger. En del boliger pa Ytterkollen befinner seg naer
dagens jernbanelinje.

Videre gar dagens jernbanelinje i nzerfgring mot Drammenselva fra Ryggkollen inn mot Mjgndalen-
lokket (E134). Eksisterende jernbanespor gar pa en smal hylle mellom Drammenselva og graviunden
pa denne strekningen. Pa Ryggkollen ligger et stgrre uttaksomrade for grus og sand. Dette er Nedre
Eiker kommunes starste sand- og grusforekomst og det har gjennom mange ar blitt tatt ut store meng-
der grus fra flere massetak.
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Jernbanelinjen gér videre i bru over E134 og kommer inn i tettbebyggelsen p& Mjgndalen og Mjgnda-
len stasjon.

Dagens jernbane gar pa en lav fylling, ca. 0,5-1 meter hgy, i omradet. Ved Langum og Stryken ligger
dagens jernbanelinje utsatt til for flom i Drammenselva. P& strekningen krysses jernbanen av flere
mindre sidebekker.

3.8 Delstrekningen Mjgndalen—Hokksund

Ut fra Mjgndalen stasjon krysser dagens jernbane under Mjgndalsbrua (Arbeidergata) og over Evja
(Kroksjgevja), og gar parallelt med E134 gstover mot Steinberg. Pa denne strekningen gar dagens
jernbane tett pa et kulturmilijg med automatisk fredete kulturminner pa Skramnes. Det er sveert f& grav-
hauger bevart i Nedre Eiker, flertallet av dem er samlet her. Gravhaugene er fra jernalderen. Kulturmil-
joet pa Skramnes omfatter gravhauger fra jernalder, mulige dyrkingsspor fra middelalder, garden og
den verneverdige bygningsmassen pa Eker papirfabrikk.

Jernbanen krysser E134 rett far innkjgring til Steinberg og Steinberg stasjon. Gjennom Steinberg gar
jernbanen parallelt med Haftornveien. Ved Steinberg skole er det plankryssing med forbindelse mel-
lom Steinbergveien pa nordsiden av sporet og Haftornveien pa sgrsiden av sporet. Ved Steinberg sta-
sjon er det bygget fotgjengerbru over sporet. Her der det plankryssing for biltrafikk (Nedre Skistadvei).

Videre mot Hokksund gar jernbanen pa nordsiden av Loeselva og E134, parallelt med E134 pa sarsi-
den av Loesmoen, dreier av inn mot Hokksund stasjon ved Hokksund flystripe. Far innkjgring pa sta-
sjonsomradet krysses Vestfosselva i bru.

Pa delstrekningen krysses dagens jernbane av flere stgrre sidevassdrag. Evja, Loeselva og Vestfoss-
elva. Loeselva gar i kulvert under jernbanen, mens jernbanen krysser over de to andre vassdragene i
bru.

Jordbruksomradene s@r for E134 ved Hokksund er store sammenhengende jordbruksarealer som i
dag er lite preget av tekniske inngrep.

Figur 7: Jordbruksomradene sgar for E134. Foto: Norconsult.
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4 KONSEKVENSUTREDNING OG ANBEFALING

4.1 Korridoralternativer som er vurdert i innledende silingsprosess

| tidlig fase av prosjektet ble det gjennomfert en silingsprosess der en gikk bredt ut og sa pa «alle mu-
ligheters for korridorvalg p& strekningen Gulskogen—Hokksund. | en tverrfaglig silingsprosess, med
deltakere fra Norconsult og Bane NOR, ble korridorene vurdert med tanke pa realisme (gkonomi,
kost/nytte, grunnforhold), mulige konflikter, maloppnaelse m.m. En sa tidlig at daglinjer ville gi konflik-
ter knyttet til inngrep i tettbebyggelse og inngrep i jordbruksomrader. Derfor ble mange tunnelalternati-
ver vurdert. Tunneler i Strykenasen er vurdert for & begrense arealkonflikter. Disse alternativene ble
forkastet fordi en fikk meget lange tunneler 3-4 km i omrader med usikre grunnforhold. En sa at disse
tunnelene ville bli meget kostbare a bygge og drifte, og de ble derfor vurdert som urealistiske i et kost/
nytte perspektiv. Alternativer med spesielt store inngrep i bolighebyggelse ble ogsa silt ut.

Gulskogen—Mjgndalen:
Pa denne delstrekningen var det i silingsprosessen det fire prinsipper som ligger til grunn for utforming
av korridoralternativer:

e Al: Tilbaketrukket korridor, der nytt dobbeltspor trekkes til foten av Strykenasen sar for da-
gens jernbanelinje.

e A2: Korridor langs dagens enkeltspor, med ngdvendige justeringer for & oppfylle kravet til di-
mensjonerende hastighet.

e A3: Korridor mellom dagens jernbanetrasé og Drammenselva.

e A4: Korridor i Strykendsen (ogsa kalt Stramsasen i Drammen), der nytt dobbeltspor gar i tun-
nel sar for dagens trase.

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

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

e B2: Korridor sgr med linjefgring som legges sgr for E134.

4.2 Korridorer som er utredet

4.2.1 Gulskogen-Mjgndalen

Alle korridoralternativene omfatter ngdvendig midlertidig anleggsareal og permanent driftsareal for
jernbanen.

Fra Gulskogen frem til Pukerud falger alle korridoralternativene dagens linjefaring (se Figur 8).

Pa strekningen fra Gulskogen frem til Pukerud utvides dagens jernbanelinje til dobbeltspor. Sporet lig-
ger pa denne strekningen péa en rett linje. Utvidelse av jernbanen pa denne strekningen planlegges
med drift pa eksisterende spor og med minimum sporavstand pa 5,5 meter. Dette av hensyn til sikker-
het og jernbanetekniske krav. Utvidelsen er tilpasset gjeldende sporplan for ny Gulskogen stasjon i
prosjektet IC Drammen—Kobbervikdalen.

Fra Pukerud frem mot Ryggkollen er det utredet tre alternative korridorer:
1. Enindre korridor som felger foten av Strykendsen (ogsa kalt Stramsasen i Drammen) frem
mot Ryggkollen. Denne korridoren gar i miljgkulvert i en strekning pa ca. 400 m i assiden pa
Strykenasen ovenfor Daler.

2. En midtre korridor som fglger dagens linjefaring frem mot Ryggkollen.

3. En ytre korridor som dreier av fra dagens linjefaring og gar parallelt med Fv28 frem mot Rygg-
kollen.
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Fra Ryggkollen er korridoralternativene sammenfallende inn mot Mjgndalen stasjon. Pa strekningen
fra Ryggkollen og inn til Mjgndalen gér alle korridorene i en venstrekurve dimensjonert for 160 km/t
(prosjektets minimumskrav til dimensjonerende hastighet). Denne kurven gar sé over i en hgyrekurve
inn pa veikulverten Mjgndalenlokket. For & redusere inngrep inn mot Mjgndalen graviund anbefales
det & bygge en stgttemur pa sgrsiden av sporet.

Lgsmassetunnel gjennom Ryggkollen er vurdert i konsekvensanalysen og forkastet fordi en ikke klarer
a fa god nok overdekning og vil fa store inngrep i Mjgndalen gravlund, | tillegg vil dette alternativet gi
store inngrep i bebyggelse. Alternativer med tunnelinnfgring mot Mjgndalen gjennom Ryggkollen er
forkastet pa grunn av at de ville gi store inngrep i bebyggelsen bade i randsonen og i Mjgndalen sen-
trum, omfattende konstruksjoner for kryssing/omlegging av E134, samt inngrep med fare for & gjgre
skade pa Miletjern (sveert viktig naturtype).

N Karigrunnlag: Geovekst KU dobbeltspor

Dalo: 19.10.2018
Gulskogen-Hokksund
Norconsult 0:0 | 9 |

=ERE m
B ANy Y '

L /_) \

Figur 8: Korridorer som er utredet pa delstrekningen Gulskogen—Mjgndalen.

4.2.2 Mjgndalen—Hokksund

Korridorene er sammenfallende frem til E134 og innkjgringen inn mot Steinberg for eksisterende jern-
bane. Herfra gar Nordre korridor gjennom Steinberg langs eksisterende jernbanelinje frem til industri-
omradet pa nordsiden av Loeselva (ved Hellik Teigen). Herfra far nytt spor en linjefaring tilpasset krav
til minimum dimensjonerende hastighet som gir en slakere kurve enn dagens jernbane inn mot Hokk-
sund. Sgndre korridor gar ut i jordbruksarealene sar for E134 frem til Hokksund flystripe, hvor korrido-
ren dreier inn mot Hokksund stasjon. Fra omradet ved flystripen har korridorene igjen samme forlgap.
Dette gir en betydelig bedre jernbaneteknisk adkomst til Hokksund.

Fra Mjgndalen stasjon og videre frem til omradet ved krysset E134 x Steinbergveien er det ett korrido-
ralternativ som fglger eksisterende linjefaring. Herfra er det to korridoralternativer som er utredet (se
Figur 9):

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

2. En s@ndre korridor som gar gjennom jordbruksarealene pa sgrsiden av E134.
Nordre korridor, som gar gjennom Steinberg, dreier av sgrover fra eksisterende spor rett for Loes-

moen, krysser Loeselva to ganger fer den kommer inn pd Hokksund stasjon. Sendre korridor krysser
eksisterende flystripe ved Loesmoen far den kommer inn p& Hokksund stasjon.
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N Kartgrunnlag: Geovekst
Dato: 19.10.2016
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Figur 9: Korridorer som er utredet pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund.

For Hokksund stasjonsomrade (se Figur 10) skal, som tidligere nevnt, sikres tilstrekkelig areal til ngd-
vendig spor og publikumstilgang til plattformer.
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Figur 10: Hokksund stasjonsomrade (Kartgrunnlag: Norgeskart.no).
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endret pd gstsiden av stasjonen, og gar na ved Evja.

Stasjonsomradet pd Mjgndalen vurderes i prosjektet «Knutepunktutvikling Mjgndalen» og i regule-
ringsplanarbeid for Mjgndalen stasjon. Konsekvenser for Steinberg stasjon vurderes sammen med gv-
rige konsekvenser for delstrekningen Mjgndalen—Hokksund.

4.3 Sammenstilling av konsekvenser

Det henvises til hovedrapport for konsekvensutredning [3] med tilhgrende fagrapporter for utfyllende
informasjon om konsekvensvurderingene.

4.3.1 Ikke-prissatte konsekvenser

Tabell 2 er en oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser for de ulike korridoralternativene for hver
av delstrekningene Gulskogen—Mjgndalen og Mjgndalen—Hokksund.

Tabell 2: Ikke-prissatte konsekvenser: Sammenstilling av konsekvenser og rangering.

Strekning Error! Reference source not found. Error! Reference source
not found.
Korridor Null Indre Midtre Ytre Nordre Sendre
Landskap Konsekvens -- -- -- --- ---
Neermiljo/friluftsliv Konsekvens -- -- -- --- --
Naturmilje Konsekvens -/-- 0/- -/-- -- --
Kulturmilje Konsekvens - 0/- - 0/- -
Jordbruk og andre Konsekvens .- ----- .- -- -
naturressurser
Samlet vurdering Stor Middels Stor Stor Meget
negativ negativ negativ negativ stor
negativ
Rangering 2 1 3 1 2

Arealbeslag og ny oppdeling av jordbruksarealer er arsak til vurderingen stor negativ konsekvens for
tema jordbruk og andre naturressurser for Indre og Ytre korridor pa strekningen Gulskogen—-Mjgnda-
len. Selv om Indre og Ytre korridor er rangert likt for temaene landskapsbilde og naermiljg/friluftsliv, er
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Indre korridor likevel rangert foran Ytre korridor fordi konsekvensene er litt mer negative for Ytre korri-
dor. Maten Ytre korridor stykker opp den nordre delen av jordbrukslandskapet og deler av bebyggel-
sen langs Drammensveien vurderes som negativt.

Konsekvensen for Sgndre korridor pa strekningen Mjgndalen—Hokksund vurderes for tema jordbruk
og andre naturressurser som meget stor negativ pa grunn av et stgrre beslag av jordbruksarealer og
at man gar inn i et omrade som er et stgrre, sammenhengende jordbrukslandskap.

Tilbakefaring av deler av eksisterende jernbanelinje til jordbruksarealer kan redusere den negative
virkningen av tiltaket.

Betydelige inngrep i tettstedet Steinberg er arsak til vurderingen stor negativ konsekvens for Nordre
korridor for temaene landskapsbilde og naermilja/friluftsliv. Nordre korridor gar tvers gjennom tettstedet
Steinberg, og vil gi inngrep i bebyggelse (boliger vil matte innlgses). Fysisk og visuell barrierevirkning
av jernbanen gjennom stedet vil bli kraftig forsterket. Haftornveien mé legges om, planovergangen ved
Haftornveien, samt planovergangen og gangbrua pa Steinberg stasjon, méa erstattes med en ny under-
gang som vil betjene hele omradet. Dette vil innebzere ulemper for flere av beboerne, som far lengre
vei til stasjonen og til Steinberg skole.

4.3.2 Prissatte konsekvenser

Tabell 3 inneholder hovedresultater av nyttekostnadsanalysen for aktuelle kombinasjoner av korridor-

alternativer (se Tabell 4) med og uten stopp pa Steinberg. Resultatene presenteres som avvik fra null-
alternativet. Det sentrale i denne konsekvensutredningen er imidlertid forskjellene mellom tiltaksalter-

nativene.

Tabell 3: Netto naverdi av nytte- og kostnadskomponenter ved alternativer for dobbeltspor Gul-
skogen—-Hokksund med og uten stopp pa Steinberg stasjon (millioner 2016-kroner).

Nordre korridor Sendre korridor
Ytre korridor Midtre korridor Indre korridor Ytre Midtre Indre
korridor korridor korridor
Alternativ 1 1b 2 2b 3 3b 4 5 6
Med stopp | Uten Med stopp Uten Med stopp Uten Uten Uten Uten
pa Stein- | stoppp& | pa Stein- | stopppa | paStein- [ stopppad | stopppa | stopppa | stopp pa
berg Stein- berg Stein- berg Stein- Stein- Stein- Stein-
berg berg berg berg berg berg

:;?tgsp"“br“ker' 1660 | 1640 | 1710 | 1690 | 1700 | 1680 | 1670 | 1720 | 1710

Operaternytte/
Offentlig kjgp -100 70 -100 -70 -100 -80 -60 -60 70

Nytte for samfun-
net for avrig 200 200 200 200 200 200 200 200 200

Lﬁ;fg‘”gs' 6390 | 6360 | -5960 | -5930 | 6130 | -6100 | -5020 | -4590 | -4760
Skattefinansie-

naskostnad 1320 | 1310 | 1230 | -1220 | 1270 | -1260 | 1040 | -950 -990
Restverdi 1010 | 1000 | 1010 | 1000 | 1000 | 1000 | 1020 | 1020 | 1010

Eyét‘;z“" avnetto | 4930 | 4890 | -4380 | -4330 | -4590 | -4550 | -3220 | -2670 | -2890

Netto nytte per
e -0,75 0,75 -0,71 -0,71 0,73 0,72 -0,62 -0,56 -0,59




Side: 23 av 54

Dobbeltspor Gulskogen— Planbeskrivelse Dok.nr: MIP-00-A-00472
Hokksund Rev: 03A
Dato: 11.05.2017

Tabell 4: 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,d': med stopp pa 113 78
3 indre eInberg 14 8.1
1b Ytre ) 9,8 84
2b Midire gff,dfbe uten stopp pa 98 78
3 | Indre enberg 99 80
4 Ytre ) 9,3 6,6
5 Midtre Sfar)dre uten stopp pa 93 6.0

Steinberg

Indre 9,3 6,3

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

Bade passasjerer og godskundene far nytte av dobbeltsporet, i form av kortere reisetider og venteti-
der. Disse forskjellene varierer lite mellom alternativene, slik at disse nyttekomponentene ogsa varie-
rer i relativt liten grad. Alternativene uten stopp pa Steinberg har generelt stgrre nytte enn alternati-
vene med stopp pa Steinberg, selv om ulempeskostnaden for de reisende til og fra Steinberg inklude-
res. Reduksjonen i skjult ventetid som fglge av gkt togfrekvens er lik for alle tiltaksalternativer.

Operatgrene i persontransporten far noe gkte kostnader som falge 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
overfgrt trafikk fra vei til tog. Bade ulykkeskostnader, utslippskostnader og kekostnader er vesentlig
lavere for togreiser enn for bilreiser.

Restverdi er ndverdien av alle nytteeffekter fra utlapet av analyseperioden (40 ar) til utlzpet av leveti-
den (75 ar).

Det fremgar av Tabell 3 at alle korridoralternativene som er vurdert i denne konsekvensutredningen
har negativ netto nytte. Det er dessuten relativt sma differanser i brutto nytte mellom alternativene. Det
er forskjellene i investeringskostnader som driver forskjellene i netto nytte mellom alternativene. Alter-
nativene med stopp pa Steinberg har hgyest kostnader, da disse ogsa inkluderer ombygging av Stein-
berg stasjon. Investeringskostnadene er lavest for alternativene med Sgndre korridor, og for alternati-
vene med Midtre korridor. Trafikantnytten er ogsa hgyest for alternativene med Midtre korridor mellom
Gulskogen og Mjgndalen, og alternativene med Nordre korridor uten stopp pa Steinberg mellom Mjgn-
dalen og Hokksund. Totalt sett gir alternativ 5, som kombinerer Midtre og Sgndre korridor, hgyest nyt-
teverdi for samfunnet (selv om ogsé den er negativ).

4.4 Maloppnaelse

Alle korridoralternativene som er utredet, oppfyller prosjektmalene.
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4.5 Anbefaling

45.1 Delstrekning Gulskogen-Mjgndalen

Midtre korridor er det anbefalte korridoralternativet pa strekningen Gulskogen—Mjgndalen med Indre
korridor som et mulig alternativ.

Midtre korridor rangeres litt foran Indre korridor fordi dette alternativet er noe billigere og har litt lavere
konfliktgrad i forhold til naturressurser, naturmiljg og kulturmiljg. Midtre korridor beslaglegger minst
dyrket mark. Inngrepsomfanget for Midtre korridor blir mindre enn for de to andre alternativene pa
strekningen, da det pa deler av strekningen blir breddeutvidelse av eksisterende korridor, mens Indre
og Ytre korridor er nye korridorer som skal etableres. Midtre korridor har samlet middels negativ kon-
sekvens for de ikke prissatte temaene, og rangeres som beste alternativ for alle de ikke prissatte te-
maene. Det rangeres ogsa som beste alternativ for prissatte virkninger pa grunn av lavere investe-
ringskostnader enn de to andre alternativene. Midtre korridor gir mest fleksibilitet med tanke pa etap-
pevis utbygging fordi man pa en del av strekningen fglger eksisterende spor. | anleggsperioden vil det
veere behov for stengning av eksisterende spor over lengre perioder enn det de to andre alternativene
har.

I avveiningen mellom korridoralternativene har det veert lagt vekt pa at prosjektmalene skulle oppfyl-
les, samtidig som en har gnsket & begrense arealkonfliktene. Gjennom konsekvensutredningen har en
sett at Midtre korridor samlet sett gir lavest konflikt og kommer best ut gkonomisk. Indre korridor ligger
naert opptil Midtre korridor i omfang og konsekvensgrad, ogsd med tanke pa investeringsniva. Graden
av inngrep i bebyggelse og beslag av og oppstykking av jordbruksarealer har veert utslagsgivende for
konsekvensgrad i konsekvensanalysen. Midtre korridor fglger i stor grad eksisterende jernbane og gir
derfor minst arealbeslag og oppstykking av jordbruksarealer ut over dagens situasjon. Bade Indre og
Ytre korridor gir arealbeslag og oppstykking av jordbruksarealer med Ytre korridor i stgrre grad enn
Indre. Ytre korridor ansees som det darligste alternativet pa strekningen Gulskogen—Mjandalen pa
grunn av utsatthet for flom ved flom i Drammenselva, bergrt bebyggelse, darligst grunnforhold og dar-
ligst alternativ med tanke pa landskapshbilde. Bade Midtre og Indre korridor vurderes som aktuelle kor-
ridorvalg, med Midtre som fgrstevalg. Indre korridor gir noe oppdeling og beslag av jordbruksareal,
men skiller seg ikke mye fra Midtre korridor med tanke pa arealkonflikt, og ansees som et mulig andre-
valg. Indre korridor vil veere noe mer utsatt for flom i sidebekker som kommer ned Strykendsen enn
Midtre korridor. Dette kan forebygges gjennom tiltak. Indre korridor ligger ogsa i starre grad pa faste
masser i grunnen enn Midtre korridor.

4.5.2 Delstrekning Mjgndalen—Hokksund
Sgndre korridor er korridoralternativet som anbefales pa strekningen Mjgndalen—Hokksund.

Gjennom den innledende silingsprosessen med vurdering av flere lgsningsalternativer kom en ut med
to alternative korridorer pa strekningen som kunne oppfylle prosjektmalene og ellers ha en realisme
knyttet til mulig gjennomfgring. Gjennom arbeidet med kartlegging av konsekvenser har det vist seg at
begge har betydelige konflikter for omgivelsene. Den ene korridoren (Nordre korridor) har store nega-
tive konsekvenser for Steinberg som tettsted og bomiljg. Valg av Nordre korridor innebeerer at 319 ei-
endommer blir berart og 72 boliger risikerer & matte innlgses3 ifalge de forelgpige beregninger som er
gjort.

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

Sgndre korridor vurderes derfor samlet sett som det minst konfliktfylte alternativet i forhold til tettsteder
pa strekningen. Korridoren har mindre grad av inngrep i tettbebyggelse og lokalsamfunn pa strek-
ningen. Inngrepene i smahusbebyggelse og infrastruktur i tettstedet Steinberg medvirker til at Sgndre

3 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.
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korridor vurderes som et bedre korridoralternativ enn Nordre korridor, og dette er spesielt vektlagt for
temaene naermiljg og landskap.

Konsekvensene av Sgndre korridor vurderes derimot som meget store negative for jordbruksressur-
sene i omradet. Forskjellen mellom Nordre og Sgndre korridor nér det gjelder arealbeslag er pa 156
dekar. Sgndre korridor har et beslag pa 226 dekar fylldyrket mark, mens Nordre korridor har et areal-
beslag pa 70 dekar fulldyrket mark. Sgndre korridor rangeres som det darligste alternativet pa strek-
ningen for temaet jordbruk og andre naturressurser pa grunn av stort beslag av jordbruksarealer og
deling av stgrre sammenhengende jordbruksareal. Etablering av planskilte kryssinger for driftsveier
kan gjeres for & begrense ulempene for jordbruksdriften. Gjennomfgring av tiltak for a sikre matjord
ved lagring pa egnede areal i anleggsfasen og tilbakefaring av denne forutsettes gjennomfart, og vil
ogsa kunne redusere noe pa ulempene.

Bade Nordre og Sgndre korridor har ogsa stor negativ konsekvens for landskapsbilde gjennom virk-
ningen av brukonstruksjonen over Loeselva. Ulemper knyttet til mer omfattende brukonstruksjoner er
stgrre ved valg av Nordre korridor for tema landskap, naturmiljg og naermiljg/ friluftsliv enn Sgndre kor-
ridor. Sgndre korridor vil ha en 130 m lang bru som krysser Loeselva en gang, mens Nordre korridor
vil ha en 1270 m lang bru som krysser Loeselva to ganger og vil ga langs elva et stykke.

Sgndre korridor har en vesentlig lavere investeringskostnad. Korridoren rangeres som det beste alter-
nativet i prissatte vurderinger pa grunn av vesentlig lavere byggekostnader enn Nordre korridor og
mindre grad av kompliserende inngrep i tettbebyggelse. | vurderingen av prissatte konsekvenser kom-
mer Sgndre Kkorridor vesentlig bedre ut enn Nordre korridor. Nordre korridor gar i stgrre grad gjennom
tett bebyggelse, hvilket virker kostnadsdrivende. Kostnadsforskjellen pa Nordre og Sgndre korridor lig-
ger pa ca. 1,7 milliarder kroner (2016).

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

4.6 Begge delstrekningene samlet

Anbefalingen for begge delstrekningene samlet er kombinasjonen Midtre korridor og Sgndre korridor,
alternativt Indre korridor og Sgndre korridor.

Bak denne anbefalingen ligger en vektlegging av at en gnsker & begrense omfanget av inngrep i tett-
bebyggelse med de konsekvenser som fglger med for bomiljg, tettstedsstruktur, sikkerhet og trivsel.
Det er ogsa lagt vekt pa at en gnsker a legge til rette for stgrst mulig grad av handlingsrom for & fa pa
plass gode lgsninger for selve jernbaneanlegget.

Ved & begrense inngrep i tettbebyggelse begrenses ogsa ofte behovet for kompromisser i utformingen
av anlegget. Det skal bygges for et langsiktig perspektiv, og dette bagr gjenspeiles i anlegget som byg-
ges.

Et dobbeltspor gjennom Steinberg blir et brutalt inngrep i det lille tettstedet, og det bar derfor skanes
for et slikt inngrep nar en har mulighet til & unnga det. | valg av korridoralternativ p& strekningen Mjan-
dalen—Hokksund er naermiljgvirkninger, utforming av at godt og fremtidsrettet jernbaneanlegg, samt
kostnader vurdert opp mot beslag av jordbruksarealer.

Det er vurdert at prisen for a velge alternativet med minst beslag av jordbruksarealer blir sveert hgy pa
denne strekningen, og at det ikke kan forsvares & anbefale en investering som er godt over en milliard
kroner hgyere med omfattende negative konsekvenser for neermilja.



Side: 26 av 54

Dobbeltspor Gulskogen— Planbeskrivelse Dok.nr: MIP-00-A-00472
Hokksund Rev: 03A
Dato: 11.05.2017

5 BESKRIVELSE AV ANBEFALT KORRIDORALTERNATIV

Normalprofilet for dobbeltspor Gulskogen—Hokksund (se Figur 12) viser at jernbanetraseen med ngd-
vendig sideareal minimum vil veere 30 meter. | tillegg vil det en rekke steder veere behov for skjee-
ringer og fyllinger for & fa lagt traseen riktig i terrenget. | konsekvensutredningen er arealbeslaget satt
til en 50 meter bred korridor, noe som vil kunne reduseres gjennom optimalisering av trasé i neste
planfase.

Ca.30m

10m 5m ‘ 10 m

Driftsveq til
jernbanetekniske \
installasjoner |

Fundament for
kontakledningsmast

Figur 12: Normalprofil dobbeltspor.

Av hensyn til sikkerhet for trafikk pa dobbeltsporet skal det ikke benyttes planoverganger. Eksiste-
rende planoverganger méa derfor saneres ogséa der man foreslar utvidelse dagens trasé.

5.1 Delstrekning Gulskogen-Mjgndalen

Det anbefalte alternativet, Midtre korridor (se Figur 13 og Tabell 5), falger i stor grad eksisterende
jernbane, og introduserer derfor i mindre grad enn de to andre alternativene nye arealkonflikter. Pa
den delen av strekningen der det er starst utfordringer nar det gjelder terrenginngrep og anleggstek-
nisk, forbi Ryggkollen, Mjgndalen graviund og videre inn mot Mjgndalen stasjon, er alle alternativene
like. For & oppfylle prosjektets premisser med Mjegndalen stasjon som fastpunkt og linjefgring med di-
mensjonerende fart 160 km/t har man ikke funnet andre realistiske alternativer enn den felles korrido-
ren for Indre, Midtre eller Ytre korridor pa strekningen Ryggkollen—Mjgndalen.

Midtre korridor falger dagens jernbanelinje frem mot Ryggkollen. | dag er det en planovergang som
krysser sporet som gir adkomsten fra @vre Eikervei (Fv28) til en trafostasjon og boliger i Lang-
umveien. Denne planovergangen foreslas nedlagt. En ny adkomst til trafostasjonen og boligene i
Langumveien foreslas ved & koble sammen Langumveien og Fegata pa sgrsiden av sporet. Eksiste-
rende planovergang ved Drammensveien (Fv28) vil bli erstattet.
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Figur 13: Anbefalt korridoralternativ pa delstrekningen Gulskogen-Mjgndalen.

Tabell 5: Ngkkelopplysninger om anbefalt korridoralternativ pa delstrekningen Gulskogen—

Mjgndalen.
Korridorlengde (meter) 7338
Antall sanerte planoverganger 4
Planskilte krysninger (nye bruer og kulverter) 13
Antall bergrte eiendommer 318
Antall boliger med risiko for innlgsning* 30
Omfang av bergrt jordbruksareal (m2)® 173 717

Gulskogen—-Pukerud

Gulskogen som tettsted forblir todelt og barrierevirkningen forsterkes med et dobbeltspor som medfg-
rer en bredere trasé. Dette stiller starre krav til & binde omradet sammen med fornuftige ferdselsveier
med bruer og underganger (se Figur 14).

Fra Gulskogen gar linjefgringen gjennom et dpent og forholdsvis flatt jordbrukslandskap med spredt
gards- og enebolighebyggelse. Jordbrukslandskapet ligger inntil Strykenasen i sar.

Pa strekningen frem til Pukerud legges et nytt spor langs det eksisterende. Denne utvidelsen er tilpas-
set gjeldende sporplan for ny Gulskogen stasjon i prosjektet IC Drammen—Kobbervikdalen. Sporet lig-
ger pa denne strekningen pa en rett linje. Ny adkomstvei fra Fv28 til nye boligomrader sar for jernba-
nesporet pa strekningen Gulskogen—Pukerud vil krysse jernbanesporet pa vestsiden av Stormoen
gard. Tilkobling til fylkevegen er i kommuneplanen vist i rundkjgringen pa fylkevegen rett ved garden.

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

5 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 m bred korridor. Omfanget av dette arealbeslaget vil kunne redu-
seres noe nar arealbehov for dobbeltspor og anleggsbelte er avklart pad mer detaljert niva.
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Figur 14: Planoverganger og bru ved Pukerud, Kleggen og @vre Eikervei 91. Kilde: Kartverket
(Norgeskart.no).

Ryggkollen—-Mjgndalen
Korridoren gar inn i den gstre og relativt ubergrte resten av Ryggkollen. Kollen er en breelvavsetning
hvor en del av kollen er skogkledd mot elva.

Ved Ryggkollen passerer korridoren pa nedsiden av Mjgndalen graviund. Gravlunden ligger pa et
fremhevet platd mot et av Drammenselvas smalere partier. Bygging av dobbeltspor vil gjgre et mar-
kant inngrep i det skalformede platdet, gravlunden og vegetasjonen. Lgsninger for & ivareta behov for
skjerming av gravlunden utarbeides som en del av reguleringsplanen i neste planfase i tett samarbeid
med kirkevergen.

Pa& strekningen fra Ryggkollen og inn til Mjendalen gar korridoren inn p& veikulverten Mjgndalenlokket
fer den kommer inn pd Mjgndalen stasjon. Ved Mjgndalenlokket passerer jernbanen et sammensatt
og tett veisystem med flere rundkjgringer og bruer. Tre eksisterende jernbanebruer mé erstattes.

Veier
Eksisterende planovergang ved @vre Eikervei 91 foreslas sanert. Undergang lenger vest benyttes
som ny adkomst.

Eksisterende undergang ved @vre Eikervei 91 utvides og tilpasses nytt dobbeltspor. Denne gir ad-
komst til jordbruksomrade sar for dagens spor.

Eksisterende planovergang ved Kleggen skal saneres. Kleggen far ny adkomst via Pukerudveien.
Eksisterende bru ved Pukerudveien ma heves og forlenges. Opprampingen ma forlenges med ca. 60
meter for & tilfredsstille krav til minimum frihgyde. Pukerudveien forlenges videre til Kleggen for a gi

adkomst til fem boliger som i dag har adkomst over eksisterende planovergang.

Eksisterende planovergang ved Papyrusveien saneres.
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5.2 Delstrekning Mjgndalen—-Hokksund

Sgndre korridor (se Figur 15 og Tabell 6) er 5,5 kilometer lang. Den géar gjennom jordbruksomradene
pa sgrsiden av E134 og krysser eksisterende flystripe ved Loesmoen far den kommer inn mot Hokk-
sund stasjon. Det m& bygges en ny jernbanebru inn mot Hokksund. Den nye brua vil krysse Loeselva
og E134. | motsetning til Nordre korridor krysses denne elva og E134 bare en gang hver. Det ma byg-
ges ny undergang tilpasset dobbeltspor ved Nedre Skistadvei. Korridoren ligger sentralt i jordbruksom-
radet sgr for E134. Den passerer to gardstun og to boligeiendommer.

N Kartgrunnlag: Geovekst

Dato: 25.10.2016 KU dobbeltspor

Gulskogen-Hokksund
Eksisterende spor m Sondre korridor
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Figur 15: Anbefalt korridoralternativ pa delstrekningen Mjgndalen—Hokksund.

Tabell 6: Ngkkelopplysninger om anbefalt korridoralternativ pa delstrekningen Mjgndalen—

Hokksund.
Korridorlengde (meter) 5499
Antall sanerte planoverganger 0
Planskilte krysninger (nye bruer og kulverter) 12
Antall bergrte eiendommer 90
Antall boliger med risiko for innlgsning® 9
Omfang av bergrt jordbruksareal (m2)? 267 399

Konstruksjoner pa strekningen

Bru over Evja ved Mjgndalen stasjon

Dagens bru over Evja ved Mjgndalen stasjon (se Figur 16) er en ett-spenns stalbru for enkeltspor.
Den opprinnelige brua fra 1909 ble i 2012 skiftet ut med en ny stélbru med gjennomgéaende ballast.
Landkarene er de opprinnelige, men ble utvidet i forbindelse med utskiftingen. | forbindelse med utvi-
delse til dobbeltspor ma det enten bygges en enkeltsporet bru til ved siden av den eksisterende, eller
en helt ny bru.

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

7 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 m bred korridor. Omfanget av dette arealbeslaget vil kunne redu-
seres noe nar arealbehov for dobbeltspor og anleggsbelte er avklart p& mer detaljert niva.
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Figur 16: Eksisterende bruk over Evja. Foto: Bane NOR.

Undergang Nedre Skistadvei
Det m& bygges ny undergang under dobbeltsporet for adkomst til boliger.

Jernbanebru over Loeselva og E134

Det ma bygges en ny jernbanebru pa 130 m inn mot Hokksund (se aktuell brulgsning i Figur 17). Den
nye brua vil krysse Loeselva og E134. Pilarer i elva og veiens midtrabatt kan unngas. Brua vil passere
over E134 ica. 10 m hgyde.

Det forventes at jernbanebrua kan fundamenteres pa faste masser. Pa grunn av darlige grunnforhold i
de gvre lag i grunnen kan det imidlertid veere ngdvendig med pelefundamentering.
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Figur 17: Aktuell brulgsning over Loeselva: Samvirkebru med 40 m spennvidde.

5.3 Byggekostnader

P& strekningen Gulskogen—Mjgndalen er det Midtre korridor som har de laveste investeringskostna-
dene, mens Ytre korridor er dyrest. Pa strekningen Mjendalen—Hokksund er det Sgndre korridor som
har de laveste investeringskostnadene, mens Nordre korridor ligger vesentlig hgyere. Kostnadsdri-
vende elementer i dette bildet er graden av bergrt bebyggelse, brukonstruksjoner og sikring av bygge-
grunn.
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Figur 18: Investeringskostnader for korridoralternativene (millioner 2016-kroner). Alternativ 1-3
er kombinasjonen Ytre-Nordre, Midtre-Nordre og Indre-Nordre (b-variantene uten stopp
pa Steinberg). Alternativene 4-6 er kombinasjonen Ytre-Sgndre, Midtre-Sgndre og
Indre-Sgndre. (se ogsa tabell 3 side 22).

5.4 Anleggsfasen

Figur 19 illustrerer i prinsippet hvordan anleggsgjennomfaringen kan skje pa ulike deler av hvert enkelt
korridoralternativ.
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Anleggsgjennomfering

Anleggtype
Bygging separat fra spor i drift

-por ma stenges ved bygging

:Bygging ved spor i drift

——— Eksisterende spor

Figur 19: Anleggsgjennomfering; Anleggstype for de ulike korridorene pa strekningen Mjgnda-
len—Hokksund (gverst) og Gulskogen—Mjgndalen (nederst). lllustrasjon: Norconsult.

Bygging separat fra spor i drift gir enklere anleggsgjennomfgring, da en kan opprettholde ordinaer tog-
drift i stor utstrekning. Bygging ved spor i drift vil vaere noe mer krevende i for drift av togtilbudet pa
linjen, slik at togtilbudet vil kunne bli noe pavirket i anleggsperioden (f.eks. med hensyn til antall togav-
ganger og hastighet). Nar sporet ma stenges i ved bygging gir dette opphold i drift, og en vil méatte
opprette alternativ transport pa strekningen mens anleggsarbeidene pagar.

Anleggsarbeidet vil forega i &pen byggegrop, og enkelte steder vil det bli ngdvendig & etablere skjee-
ringer og fyllinger. Da anleggsarbeidet stedvis vil forega tett pa bolighebyggelse, vil en rekke boligei-
endommer bli bergrt av midlertidige arealbeslag. Spunt- og gravearbeider vil kunne medfare en stor
sta@ybelastning for neermiljget, og flere boligomrader vil bli utsatt for stay over grenseverdiene. Spreng-
nings- og spuntarbeider kan videre forarsake vibrasjoner som vil veere sjenerende for neerliggende be-
byggelse, og i verste fall medfare at boliger ma fraflyttes i en periode.

En rekke planoverganger, bruer og underganger som benyttes som adkomst til boliger, skoler, jord-
bruksomrader og friluftslivsomrader vil matte fjernes eller bygges om.

Strekningen Gulskogen—Mjgndalen er den mest krevende strekningen fra Ryggkollen og inn til Mjgn-
dalen stasjon med tanke pa anleggsfasen. Denne er lik for alle alternativene. For gvrig skiller Ytre kor-
ridor seg fra Indre og Midtre korridor ved at noe mer bebyggelse kan bli bergrt.

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund er det stor forskjell p& Nordre og Sgndre korridor nar det gjelder
omfang av krevende konstruksjoner og grad av bergrt bebyggelse og lokal infrastruktur.
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5.5 Hokksund stasjon

Forslag til ny sporplan for Hokksund stasjon er illustrert i Figur 20.
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Figur 20: Sporplan for stasjonsomradet pa Hokksund. Skisse: Norconsult.

Det legges opp til at det bygges et nytt spor pa hver side av eksisterende enkeltspor ved Dampsaga
for & koble stasjonen mot dobbeltsporprosjektet.

Sporplanen for Hokksund stasjon er basert pa felgende forutsetninger:

Ett gjennomgaende spor dimensjonert for 100 km/t.

Tilpasning til dobbeltsporprosjektet.

Ingen endringer av bru over Rv35.

Sa fa inngrep i eksisterende sporplan som praktisk mulig for & ivareta dobbeltsporet samtidig
med at stasjonen kan driftes som i dag med de kostnader dette gir.

Full utbygging av Hokksund stasjon inngar i framtidig utbygginger relatert til gkt frekvens, loka-
lisering av driftsbase og knutepunktsutvikling.

Sporplanen innebeerer at spor 1 forlenges videre sgrgstover mot Mjgndalen fra eksisterende plattform.
Konsekvensen er blant annet at bade sporveksel og deler av plattformen i A-enden ved spor 1 ma ri-

ves.

Det er planlagt ny gang- og sykkelundergang nordvest for stasjonen. | dette prosjektet inngar rampe-
adkomster fra denne undergangen, bade til sideplattformen og til midtplattformen.

Plattformen som stedvis blir over 50 cm hgyere enn dagens ma tilpasses mot bakenforliggende ter-
reng og bygningsmasse. Det vil blant annet bli behov for en liten nivasenkning lokalt foran stasjons-
bygningen som kan tas opp med en lav mur og trappetrinn/ramper. Dagens sideplattform méa bygges
om i gst grunnet ny sporplan.
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Det bygges ny midtplattform som tilfredsstiller krav til universell utforming. Plattformkantene bygges
tilsvarende som pa sideplattformen med tanke pa utforming, hayder og fall. Plattformen vil fa en total
bredde pa ca. 10 meter der hvor rampen fra ny undergang i nordvest kobles til.

Kravene til ramper og trapper gir dem en viss stgrrelse og omfang. Dette reduserer parkeringsplassen
ved spor 1 og ombygging vil bli ngdvendig. Endelig utforming av stasjonen vil innga i en pafaglgende
reguleringsplan.

5.6 Bane NORs anbefalte korridoralternativ for dobbeltspor Gulskogen—-Hokk-
sund

Anbefalingen for begge delstrekningene samlet er kombinasjonen Midtre korridor og Sgndre korridor,
alternativt Indre korridor og Sgndre korridor.

Bak denne anbefalingen ligger en vektlegging av at en gnsker & begrense omfanget av inngrep i tett-
bebyggelse med de konsekvenser som fglger med for bomiljg, tettstedsstruktur, sikkerhet og trivsel.

Det er ogsa lagt vekt pa at en gnsker & legge til rette for stgrst mulig grad av handlingsrom for & fa pa
plass gode Igsninger for selve jernbaneanlegget. Ved & begrense inngrep i tettbebyggelse begrenses
ogsa ofte behovet for kompromisser i utformingen av anlegget. Det skal bygges for et langsiktig per-
spektiv og dette bgr gjenspeiles i anlegget som bygges.

Et dobbeltspor gjennom Steinberg blir et omfattende inngrep i tettstedet som vurderes som sveert ne-
gativt, spesielt med tanke pa naermiljgvirkninger bade i anleggsperioden og i driftsperioden. | tillegg er
det ogsa mer utfordrende anleggsteknisk og gkonomisk a bygge gjennom Steinberg enn & ga utenom.

| valg av korridoralternativ p& strekningen Gulskogen—Mjgndalen er bade Midtre og Indre korridor ak-
tuelle med mindre arealkonflikt, mindre utfordringer knyttet til flom i Drammenselva og bedre grunnfor-
hold enn Ytre korridor. Midtre korridor er kommet litt bedre ut enn Indre korridor i summering av areal-
konflikter og kostnader, og er derfor det anbefalte alternativ.

Pa strekningen Mjgndalen—Hokksund er naermiljgvirkinger, utforming av at godt, fremtidsrettet jernba-
neanlegg og kostnader vurdert opp mot arealbeslag av jordbruksarealer. Sgndre korridor er det anbe-
falte korridoralternativet pa grunn av langt mindre konflikt knyttet til tettbebyggelse og boligomrader
enn Nordre korridor. | tillegg vil Sgndre korridor veere mindre komplisert & gjennomfare anleggsteknisk
og gir stgrre handlingsrom nar det gjelder a fa til en god jernbaneteknisk Igsning. | tillegg er investe-
ringskostnadene betydelig lavere for Sgndre enn for Nordre korridor. Prisen for & velge alternativet
med minst beslag av jordbruksarealer (Nordre korridor) vurderes som for hay p& denne strekningen.



Side: 35 av 54

Dobbeltspor Gulskogen— Planbeskrivelse Dok.nr: MIP-00-A-00472
Hokksund Rev: 03A
Dato: 11.05.2017

6 PLANFORSLAGET

6.1 Plankart

For anbefalt korridoralternativ pa strekningen Gulskogen—Hokksund er plankartet er fordelt pa 11 kart-
utsnitt. Malestokk er satt til 1:2500 meter i A1 og 1:5000 i A3. Planomradet er ca. 2614 dekar stort,
omfatter tre jernbanestasjoner og korridor(er) for fremtidig dobbeltspor for en samlet strekning pa om-
lag 14 kilometer (nar det ses bort ifra strekningen pa ca. 1 km ved Mjgndalen stasjon som ikke inngar i
kommunedelplanen), samt ngdvendige jernbanetekniske bygg og installasjoner. | tillegg omfatter plan-
omradet arealer for anleggsbelte og permanente jernbanerelaterte veifremfaringer. Avsatt korridor er
bevisst gjort romsligere enn det fremtidige jernbanetiltaket for & sikre tilstrekkelig optimalisering av
spor, samt fleksibilitet til & kunne gi anlegget en best mulig plassering og utforming. Endelig arealut-
strekning og -disponering for tiltaket fastsettes i reguleringsplanfasen.
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Figur 21: Utsnitt av plankart med hensynssone i Hokksund.

Denne kommunedelplanen har ingen arealformal, kun hensynssonene H710 (Bandlegging for regule-
ring) og hensynssone H570 (Bevaring kulturmiljg). Denne kommunedelplanen ilegger en restriksjon
pa formélene som er vedtatt i Kommuneplanens arealdel. Kommunedelplanen inngar som en del av
kommuneplanens arealdel.

6.2 Planbestemmelser

Planbestemmelsene [2] utfyller plankartet. Det er sammen med bestemmelsene ogsa utformet ret-
ningslinjer for reguleringsplanfasen.

Den viktigste bestemmelsen er knyttet til hensynssone—bandlegging, som sikrer arealer til dobbeltspo-
ret.

Bestemmelsene knyttet til Hensynssonen for kulturminnebevaring skal ivareta hensynet til viktige kul-
turminner som er bergrt av jernbanekorridoren.
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6.3 Virkninger av planen

Kommunedelplanen bandlegger arealer for gnsket korridor. Alt areal innenfor planomradet er bandlagt
for bygging av nytt dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund. Tiltaket omfatter ogsa ombyg-
ging av Hokksund stasjon.

| praksis betyr det at kommunedelplanen legger band pa tiltak som kan veere til hinder for planlegging
og utbygging av dobbeltspor, inntil reguleringsplan er vedtatt etter Plan- og bygningsloven. Dette inne-
beerer at alle tiltak innenfor arealet som bandlegges ma vurderes i forhold til mulig konflikt med det
kommende jernbanetiltaket og eventuelt settes pa vent inntil reguleringsplan for dobbeltsporet forelig-
ger med konkretisering av arealformal og bestemmelser for omradet. Tiltak som i utgangspunktet ikke
krever sgknad og tillatelse etter plan- og bygningsloven vil likevel vaere sgknadspliktige nar de er in-
nenfor hensynssonen for bandlegging i pavente av regulering. Sgknader om tiltak som ligger innenfor
hensynssonen for bandlegging skal forelegges Bane NOR for uttalelse far vedtak fattes. Dette hjemles
i planbestemmelsene som gjelder Planvirkning med forankring i PBL § 1-6.

Bandleggingen oppheves sa snart det foreligger vedtatt reguleringsplan for tiltaket. | henhold til Plan-
og bygningsloven §11-8 d har denne type bandlegging en varighet pa fire ar, med mulighet for forleng-
else i fire &r. Hensikten med bandleggingen er & sikre at det ikke iverksettes planleggings- eller bygge-
arbeid innenfor planomradet som kan veere til hinder for realiseringen av jernbanetiltaket. Med unntak
av de restriksjoner som fglger av bandleggingen, vil gjeldende arealdel og reguleringsplaner innen
planomradet fremdeles gjelde.

I reguleringsfasen vil det kunne bli justeringer av traseer og stasjoner for & fa bedre linjefgring, best
mulig tilpasning til omgivelsene og andre optimaliseringer. Lgsninger vist i illustrasjoner og andre teg-
ninger er kun forelgpige og viser én av flere mulige endelige lgsninger.

Grunneiere (rettighetshavere) kan ikke kreve erstatning etter skjgnn fgr etter at reguleringsplanen er
vedtatt.

6.4 Risiko- og sarbarhetsanalyse [11]

Risiko- og sarbarhetsanalysen er gjiennomfgrt i henhold til Plan- og bygningsloven §4.3, for a gi en
overordnet og representativ fremstilling av risiko for skade pa tredjepersons liv og helse, materielle
verdier og miljg. Det er ikke identifisert uakseptabel risiko for noen av alternativene, verken i driftsfase
eller anleggsfase.

Det er gjennomfgrt en innledende farekartlegging. | denne 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 risikovurdering. 13 av de gjelder for driftsfasen og 19 for anleggsfasen.
Ingen hendelser er i det rgde omradet av risikomatrisen for korridorene.

Hendelser (se Tabell 7 og Tabell 8) er hovedsakelig relatert til flom og flomskred, oversvgmmelse fra
sidebekker samt hendelser relatert til trafikksikkerhet. For noen av korridorene er det ogsa identifisert
risiko tilknyttet naturmiljg.

Tabell 7: Oppsummering av ugnskede hendelser i driftsfase.

SANNSYNLIGHET 1 Sveert liten 2 Liten 3 Middels 4 Stor 5 Meget stor
4 Meget sannsynlig ‘

3 Sannsynlig

2 Mindre sannsynlig . D‘BE)SY -

1 Lite sannsynlig
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Tabell 8: Oppsummering av ugnskede hendelser i anleggsfase.

SANNSYNLIGHET 1 Svaert liten 2 Liten 3 Middels 4 Stor 5 Meget stor
4 Meget sannsynlig ‘
3 Sannsynlig A6, A7, A8

. . A1, A2, A3, A4, A5,
2 Mindre sannsynlig A9 AM13 A5 AM9

1 Lite sannsynlig ‘

Felles for alle de vurderte korridoralternativer i driftsfasen

Det er flere mindre bekker som renner ned mot Drammenselva pé strekningen Gulskogen—Mjgndalen,
noe som kan medfgre flom i vassdrag (D1). Tiltak som oppgradering av stikkrenner bgr vurderes. Det
gjegres imidlertid oppmerksom pa at det er usikkerhet knyttet til stikkrennenes dreneringsevne, og kart-
legging av feltareal for stikkrenner bgr derfor utfagres i videre planfaser.

Videre er det identifisert fare for ulykke med farlig gods (D7). Alle korridorer gar gjennom boligomrader
og det transporteres i dag 35 000 tonn eller m3 (noe males i tonn, noe i m3) farlig gods i aret. Banen
oppfyller alle krav i teknisk regelverk og sannsynligheten for at det skjer en ulykke som farer til lekka-
sje eller brann/eksplosjon anses som sveert liten. Store mengder farlig gods transporteres gjennom
Drammensomradet og ngdetatene har per i dag beredskapsplaner for ugnskede hendelser.

Det er ogsa identifisert fare for ugnskede hendelser i forbindelse med villkryssing som fglge av at da-
gens planoverganger skal erstattes med over- eller underganger (D8). Sannsynligheten for villkryssing
vil veere avhengig av de nye kryssingslgsningene som etableres. Videre planlegging ma sikre gode
kryssingsmuligheter.

Det er ogsa identifisert ugnskede hendelser relatert til sykkelekspressveien som er under utredning
(D10). Om denne etableres langs jernbanen kan det veere fare for blending av lokfgrer. Dersom syk-
kelveien kombineres med driftsvei for jernbanen kan det veere fare for at syklister kolliderer med drifts-
kigretgy som er pa vei til eller fra banen.

Anbefalt korridor i driftsfasen

Det er ikke identifisert hendelser med risiko i gult omrade i driftsfasen for Midtre korridor unntatt de
som gjelder for alle korridoralternativene. Det er ikke identifisert spesifikk risiko i gult omrade i driftsfa-
sen for Sgndre korridor unntatt de som gjelder for alle korridorene. Det vil veere risiko forbundet med
flom dersom det velges bjelkebru over Vestfosselva ved ombygging av Hokksund stasjon (D13). Det
anbefales derfor at bruen utfgres som traubru.

Felles for alle korridorene i anleggsfasen

De ugnskede hendelsene som er felles for alle alternativer er knyttet til anleggstrafikk samt omlegging
av gang-, sykkel- og bilveier som kan fgre til barrierer i omrader med mye ferdsel (A1, A2). Avbgtende
tiltak ma falges opp i videre planlegging for & unnga fare for skader pa 3. person.

Pa denne strekningen vil det ogsa veere fare for trafikkulykke som falge av endret kjgremgnster i an-
leggsfasen (A4). Det vil sannsynligvis vaere ngdvendig a stenge E134 i en periode, noe som vil gi
overfgring av trafikk fra E134 til lokalt veinett.

Det vil ogsa veere fare for utslipp av kjemikalier og masseflukt til vassdrag (A6) og det vil veere ngd-
vendig & utvise seerlig forsiktighet ved arbeid nzer vassdrag. Ved Gulskogen er det blgte masser hvor
grunnvannet star hgyt. Vannet kan inneholder miljgfremmede stoffer som kan med fare forurensning i
anleggsfasen (A8). Anleggsvannet ma renses til gitte grenseverdier fagr det slippes ut. Videre forekom-
mer det fremmede arter i omradet som kan pavirke naturmiljg dersom de spres (A9). Fremmede, ska-
delige arter ma kartlegges og avbgtende tiltak innarbeides i miljgoppfalingsplanen.

| forbindelse med anleggsgjennomfagringen vil adkomst for ngdetatene kunne begrenses dersom tra-
fikken legges om til mindre veier (A13). Det vil veere stor sannsynlighet for kgdannelse og lite mulighe-
ter for omkjgring, noe som kan gke innsatstiden og dermed forverre konsekvensen ved et uhell. Dette
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er aktuelt for alle alternativer, men rundt E134 ved Mjgndalen og Steinberg samt undergangen ved
Hokksund stasjon vil dette kunne veere en stgrre utfordring som falge av mye ferdsel i omradene. Om-
legging av veier og alternative adkomster ma optimaliseres i videre planfaser.

| den felles innfaringen til Mjgndalen og ved bygging av ny bru gker sannsynligheten for flom gke elve-
tverrsnittet innsnevres (A15). Utglidning i byggetiden er ogsa mer sannsynlig enn normalt fordi man
lokalt endrer strgmningsforhold som har formet dagens elvelgp. Dette kan i ytterste konsekvens gi
personskader. Grunnforhold ma kartlegges ngye i videre planlegging.

Ved innfaring til Mjgndalen har industrigasskonsernet Air Liquide virksomhet i nzerheten av omradet
hvor det nye dobbeltsporet skal ga. Det er plassert gasstanker utenfor lokalene til selskapet. | an-
leggsgjennomfaringen kan det veere fare for lekkasje eller eksplosjon som fglge av rystelser (A17).
Det forutsettes at rutiner og regler for arbeid ved farlig stoff fglges og at beredskapsplan utarbeides.

Anbefalt korridor i anleggsfasen

Siden Midtre korridor falger eksisterende spor vil det pa& deler av strekningen veere ngdvendig med ar-
beid neer eksisterende spor. Dette kan medfare redusert tilgjengelighet pa jernbanen i anleggsperio-
den (Al12). Det forutsettes at utbyggingen optimaliseres i videre planlegging slik at sikkerheten til an-
leggsarbeidere ivaretas og at banens tilgjengelighet blir sd hgy som mulig. For Indre korridor er det pa
denne strekningen er det flere mindre lokalveger som ma krysses. Dette kan fare til trafikkulykke som
folge av endret kjgremgnster (A5).

For Sgndre korridor som for Nordre korridor er det fare for at vassdrag kan skades ved at rgr og bek-
ker legges om med fare for oppvirvling av sediment og masseutglidning (A7). Dette er spesielt aktuelt
ved bygging av bru. Det vil vaere viktig & utvise seerlig forsiktighet ved arbeid naer og i vassdrag.

Omlegging av veier kunne medfgre trafikkulykker, for Hokksund stasjon gjelder dette ved stenging av
eksisterende undergang sgr for stasjonen (A19). Ved bygging av bru over Vestfosselva ved Hokksund
stasjon kan sannsynligheten for flom gke om elvetverrsnittet innsnevres (A15). Utglidning i byggetiden
ogsa mer sannsynlig enn normalt ved Vestfosselva fordi man lokalt endrer strgmningen som har for-
met dagens elvelgp. Dette kan i ytterste konsekvens gi personskader.

Ombygging av Hokksund stasjon vil medfgre arbeid neere spor. Dette vil mest sannsynlig fgre til redu-
sert tilgjengelighet pa jernbanen i anleggsperioden (A12). Det forutsettes at utbyggingen optimaliseres
i videre planlegging slik at sikkerheten til anleggsarbeidere ivaretas og at stasjonens og banens til-
gjengelighet blir sa hgy som mulig.

6.5 Miljgprogram

Miljgprogram for prosjektering skal utarbeides som et retningsgivende dokument forankret i et miljg-
styringssystem. Det avklarer ansvar, roller og styrende dokumenter for miljgtemaet. Konsekvensutred-
ningen danner grunnlag for miljgprogrammet.

Miljgprogrammet har til hensikt & gke bevisstheten om og stille krav til miljgriktig bygging, og veere et
hjelpemiddel for bade prosjekterende, utfgrende og de som drifter og vedlikeholder den ferdige banen.
Programmet skal ogsa sikre at relevante vedtak og beslutninger fra en planfase (f.eks. konsekvensut-
redning og reguleringsplan) blir belyst og fart videre til neste planfase og til slutt konkretiseres i tiltak i
miljgoppfalgingsplanen.

Miljgprogrammet er et levende dokument som gir en oversikt over det konkrete prosjektet, miljgregel-
verk og miljgkrav. Programmet skal ligge til grunn for valg av tiltak gjennom hele prosjektets livslgp og
falges opp gjennom miljgoppfalgingsplaner (MOP).

6.6 Planlagt fremdrift

Kommunedelplanen legges ut til offentlig ettersyn varen 2017. Forelgpig fremdrift tilsier at regulerings-
plan tidligst vil kunne vedtas i 2019, under forutsetning av at prosjektet inngar i Nasjonal transportplan
2018-2029. Anleggsarbeidene vil i sa fall tidligst kunne forventes gjennomfgrt i perioden 2020-2024.
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7/ FORHOLDET TIL ANNEN PLANLEGGING

7.1 Nasjonale fgringer

7.1.1 Forskrift om konsekvensutredninger [12]

Forskriften er en presisering og utfylling av Plan- og bygningslovens (PBL) bestemmelser om konse-
kvensutredninger. Krav til konsekvensutredning for arealplaner skal fastlegges gjennom innledende
behandling av forslag til planprogram.

Kommunedelplan for jernbanen er utredningspliktig fordi den tilhgrer kategorien «kkommunedelplaner
med omrader for utbyggingsformal» (§ 2c). Disse skal alltid konsekvensutredes.

Jernbane er for gvrig et tiltak som er nevnt som punkt 18 i vedlegg 1. Normalt skal tiltaket da konse-
kvensutredes pa reguleringsplanniva, men «der det konkrete tiltaket er konsekvensutredet pa hgyere
planniva og der reguleringsplanen er i samsvar med overordnet plan, skal ikke planen konsekvensut-
redes en gang til (§ 2, andre ledd)».

Tiltaket vurderes & veere utredet i trdd med forskriften og i samsvar med fastsatt planprogram.

7.1.2 Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging [13]

Forventningene ble revidert og vedtatt 12.06.2015, og beskriver hvilke hensyn man bgr vektlegge i
planleggingen for & fremme en baerekraftig utvikling. Det er et viktig grunnlag for utformingen av pla-
nen og for ivaretakelse av ulike fagomrader. Eksempel pa relevante faringer: effektive planprosesser,
blant annet med bruk av regionalt planforum. Tilpasning til klimaendringer, mer effektiv og attraktiv kol-
lektivtrafikk og fortetting uten nedbygging av jordbruksarealer.

Planen er utformet i naer dialog med Drammen kommune, Nedre Eiker kommune og @vre Eiker kom-
mune. Prosjektet har veert drgftet i flere samhandlingsmgter med kommunene og de regionale etater.
Planen stgtter opp om baerekraftig utvikling ved & veere en effektiv og attraktiv kollektivigsning.

7.1.3 Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging
[14]

Statlige planretningslinjer for bolig-, areal- og transportplanlegging erstatter Rikspolitiske retningslinjer
for samordnet areal- og transportplanlegging. Den nye planretningslinjen ble vedtatt ved kgl. res.
26.09.2014.

«Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsgkonomisk effektiv ressursut-
nyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til & utvikle baere-
kraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og naeringsutvikling, og fremme helse,
miljg og livskvalitet.

Utbyggingsmgnster og transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder, redu-
sere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer. | henhold til kli-
maforliket er det et mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivt-
ransport, sykkel og gange.

Planleggingen skal legge til rette for tilstrekkelig boligbygging i omrader med press péa boligmarke-
det, med vekt pa gode regionale lgsninger pa tvers av kommunegrensene.

| by- og tettstedsomrader og rundt kollektivknutepunkter bgr det legges seerlig vekt pa hay arealut-
nyttelse, fortetting og transformasjon. | omrader med stort utbyggingspress ber det legges til rette

for arealutnyttelse utover det som er typisk. Samtidig ber hensynet til gode uteomrader, lysforhold
og miljgkvalitet tillegges vekt, i trad med statlige normer og retningslinjer.

Potensialet for fortetting og transformasjon bar utnyttes far nye utbyggingsomrader tas i bruk. Nye
utbyggingsomrader bgr styres mot sentrumsnaere omrader med mulighet for utbygging med mindre
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arealkonflikter. Utvikling av nye, starre boligomrader méa sees i sammenheng med behovet for
infrastruktur.

Det er ngdvendig & ta vare pa god matjord, men jordvernet méa balanseres mot storsamfunnets be-
hov.»

Bygging av dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund, med de eksisterende stasjonene Gul-
skogen, Mjgndalen og Hokksund som fastpunkter, legger opp til et mer effektivt transporttilbud og
bedret trafikksikkerhet pa strekningen. En vil kunne sette inn flere togavganger og flere reisende med
tog fremfor bil. En vil kunne sanere plankryssinger pa jernbanelinja og gke trafikksikkerheten ved at de
nye kryssingene skjer planskilt. Generelt vil bygging av dobbeltspor ogsa kunne gi gkt trafikksikkerhet
gjennom standardheving pa jernbaneanlegget. Et bedret togtilbud som fglge av standardhevingen
med dobbeltspor vil ogsa kunne gke attraktiviteten knyttet til bolig og naeringsutvikling pa strekningen.
Gjennom kommunenes styring av arealutviklingen rundt stasjonene som knutepunkter kan en fa til en
arealutvikling som bygger opp under en utvikling med kompakte tettsteder slik det statlige retningslin-
jene legger opp til og som ogsa ATP for Buskerudbyen skisserer.

Jordvernet skal balanseres mot storsamfunnets interesser. | konsekvensanalysen som er gjennomfart
er dette gjort. Anbefalt alternativ vurderes som det som i stgrst grad gagner en utvikling av god tett-
stedsutvikling pa strekningen. Sgndre korridor pa strekningen Mjandalen-Hokksund beslaglegger 153
dekar mer jordbruksareal enn Nordre korridor p& samme strekning. Samtidig ma 9 boliger innlgses
ved valg av Sgndre korridor mens tilvarende tall for Nordre korridor er 90.

7.1.4 Rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planleg-
gingen [15]

Formalet med retningslinjene er & synliggjere, styrke og ivareta barn og unges interesser i planlegging

og byggesaksbehandling etter plan- og bygningsloven. | planprosessen skal konsekvenser for barn og

unge vurderes.

Ombygging av Hokksund stasjon vil gke tilgjengeligheten til togtilbudet, noe som er i barn og unges
interesser ogsa. Det er ellers vurdert konsekvenser i anleggsfasen og konsekvenser for neermiljg,
lekeomrader etc. Omlegging av gater og gang-/sykkelveier er vurdert, og tiltak foreslatt. Disse og
andre forhold fglges opp mer konkret i reguleringsplanfasen.

7.1.5 T1442 Retningslinje for behandling av stgy i planleggingen [16]

Formalet med retningslinjen er a legge til rette for en langsiktig arealdisponering som forebygger stay-
problemer. Retningslinjen gir anbefalte utendgrs staygrenser ved etablering av nye staykilder, som for
eksempel vei- og baneanlegg. Planforslaget legger ikke opp til ny stgykilde, men gkt trafikk og at da-
gens jernbane blir flyttet og vil gi endret stgysituasjon for eksisterende bebyggelse.

Stay er utredet, og retningslinje 5.2.4 i planbestemmelsene sikrer at forholdet fglges opp i senere
planfaser.

7.1.6 Lov om forvaltning av naturens mangfold («Naturmangfoldloven») [17]

Formalet med denne loven er a ta vare pa naturen med dens biologiske, landskapsmessige og geolo-
giske mangfold og @kologiske prosesser. Det skal skje ved beerekraftig bruk og vern ogsa slik at natu-
ren gir grunnlag for menneskenes virksomhet, kultur, helse og trivsel na og i fremtiden. Loven er rele-
vant for Drammenselva og ellers der korridoren gar gjennom naturomrader.

Naturmiljg er utredet i henhold til krav i planprogrammet, slik at tiltaket er vurdert i lys av naturmang-
foldloven. Videre grunnundersgkelser i neste planniva vil ogsa gke kunnskapen om lokale forhold, slik
at det kan stilles krav om konkrete anleggsmetoder og/eller avbgtende tiltak for & unnga endring av
grunnvann- eller overflatevannstand i naturomradene.
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Vurderinger etter de miljgrettslige prinsippene i Naturmangfoldlovens 8§ 8-12:

8§ 8.(kunnskapsgrunnlaget)

Offentlige beslutninger som bergrer naturmangfoldet skal sa langt det er rimelig bygge pa vitenska-
pelig kunnskap om arters bestandssituasjon, naturtypers utbredelse og gkologiske tilstand, samt
effekten av pavirkninger. Kravet til kunnskapsgrunnlaget skal sta i et rimelig forhold til sakens ka-
rakter og risiko for skade pa naturmangfoldet.

Myndighetene skal videre legge vekt pa kunnskap som er basert p& generasjoners erfaringer gjen-
nom bruk av og samspill med naturen, herunder slik samisk bruk, og som kan bidra til beerekraftig
bruk og vern av naturmangfoldet.

Var vurdering er at kunnskapsgrunnlaget er tilstrekkelig for & vurdere hvilke konsekvenser bygging av
dobbeltspor Gulskogen—Hokksund vil kunne ha for naturmiljget.

8 9.(fare-var-prinsippet)

Nar det treffes en beslutning uten at det foreligger tilstrekkelig kunnskap om hvilke virkninger den
kan ha for naturmilj@et, skal det tas sikte pa & unngd mulig vesentlig skade pa naturmangfoldet.
Foreligger en risiko for alvorlig eller irreversibel skade pa naturmangfoldet, skal ikke mangel pa
kunnskap brukes som begrunnelse for & utsette eller unnlate & treffe forvaltningstiltak.

Fagrapporten for naturmiljg omtaler usikkerhet knyttet til utbyggingens virkning pa enkelte artsgrup-
per/naturverdier. | omfangsvurderingene er imidlertid fgre-var-prinsippet lagt til grunn.

8 10.(gkosystemtilnaerming og samlet belastning)

En pavirkning av et gkosystem skal vurderes ut fra den samlede belastning som gkosystemet er
eller vil bli utsatt for.

Det er gjennomfart vurderinger av samlet belastning pa gkosystemet, som fglge av utbyggingen.

8 11.(kostnadene ved miljgforringelse skal beeres av tiltakshaver)

Tiltakshaveren skal dekke kostnadene ved a hindre eller begrense skade pa naturmangfoldet som
tiltaket volder, dersom dette ikke er urimelig ut fra tiltakets og skadens karakter.

Det forutsettes at tiltakshaver oppfyller dette kravet.

8§ 12.(miljgforsvarlige teknikker og driftsmetoder)

For & unngé eller begrense skader pa naturmangfoldet skal det tas utgangspunkt i slike driftsmeto-
der og slik teknikk og lokalisering som, ut fra en samlet vurdering av tidligere, ndveerende og fremti-
dig bruk av mangfoldet og gkonomiske forhold, gir de beste samfunnsmessige resultater.

Det forutsettes at tiltakshaver oppfyller dette kravet.

7.1.7 Flaum og skredfare i arealplaner (NVE) [18]

Retningslinjene gjar rede for hvordan flom- og skredfare bgr utredes og tas hensyn til i arealplaner.
Retningslinjene bygger pa bestemmelsene i plan- og bygningsloven og kravene til trygghet mot flom
og skred som er gitt i byggteknisk forskrift (TEK10) med tilhgrende veiledning. Retningslinjene bar leg-
ges til grunn ved arealplanlegging i omrader som kan bli utsatt for eller fgre til fare.

Det er utarbeidet risiko- og sarbarhetsanalyse og egen fagutredning for flom, stormflo og overvann.
Det er gjort grunnundersgkelser og resistivitetsmalinger (kartlegging av om massene er faste eller



Side: 42 av 54

Dobbeltspor Gulskogen— Planbeskrivelse Dok.nr: MIP-00-A-00472
Hokksund Rev: 03A
Dato: 11.05.2017

«kvikke»). Det er kartlagt omrader med potensiell fare for skred gjennom AEM-malinger supplert med
grunnundersgkelser (stikkpraver) i korridorene som er utredet. Temaet utredes ytterligere i regule-
ringsplanfasen da det er behov for flere grunnundersgkelser i valgt korridor for tiltaket.

7.1.8 Nasjonal jordvernstrategi (St. prop. 127 S, vedlegg 4) [19]

Regjeringen har lagt frem en nasjonal jordvernstrategi som Stortinget behandlet i desember 2015.
Stortinget fastsatte et mal om at den arlige omdisponeringa av dyrka jord ma vaere under 4000 dekar,
og ba regjeringen om at mélet nas gradvis innen 2020.

Da det er mye dyrket mark pa strekningen er det ogsa en del dyrket mark som beslaglegges. Pa strek-
ningen Gulskogen—Mjgndalen er den korridoren som beslaglegger minst jordbruksareal valgt. Pa
strekningen Mjgndalen—Hokksund har en pa grunn av tungtveiende hensyn knyttet til behov for a be-
grense inngrep i tettsted/ bomiljg, av hensyn til den jernbanetekniske lgsningen, samt samfunnsnytte
ikke valgt det alternativet som ga minst inngrep i jordbruksarealer.

Noe etablering av ny dyrket mark kan oppnas ved tilbakefaring av dagens jernbanetrasé til jordbruks-
areal.

7.2 Regionale planer

7.2.1 Utredning av fremtidig areal- og sporbehov for Nedre Buskerud [1]

Utredningen ble lagt frem varen 2015, med det formal & sikre at jernbanen i prosjektomradet kan vide-
reutvikles for a gi et attraktivt og konkurransedyktig tilbud frem mot 2040 bade lokalt, regionalt og for
gods. Dette for a sikre at jernbanen skal bidra til & knytte bo- og arbeidsomradene godt sammen med
tilstrekkelig kapasitet for fremtidig vekst for personer og gods.

Utredningen avklarer grunnleggende transportrelaterte behov i omradet, definerer samfunnsmal og
mal for hvilke effekter som skal oppnas for brukerne, avklarer hvilke krav som skal danne grunnlag for
evaluering av konsepter, identifiserer aktuelle konsepter, vurderer konsekvenser av de ulike konsep-
tene, anbefaler konsepter eller premisser for videre planlegging.

Anbefalt konsept Gulskogen—-Hokksund:

Utgangspunkt for konseptet er at det pa strekningen Drammen-Hokksund legges til grunn et dobbelt-
spor pa hele strekningen. P& Hokksund stasjon grener Randsfjordbanen av fra Sgrlandsbanen. P&
grunn av denne sammenfgyingen er det behov for fire spor ved Hokksund stasjon. Behov for forbikjg-
ringsspor for gods vil i farste rekke gjelde strekningen Hokksund—Drammen.

Kommunedelplanarbeidet bygger pa anbefalt konsept fra denne utredningen.

7.2.2 Konseptvalgutredning Buskerudbypakke 2 [20]

Konseptvalgutredningen (KVU) omfatter mulige strategier for & handtere transportetterspgrselen frem
mot 2040 i Buskerudbyen. KVU’en ble lagt frem for Samferdselsdepartementet i mars 2013. Fire ulike
konsepter er vurdert i utredningen; utbedrings-, kollektiv-, vei- og sammensatt konsept. Utredningen
anbefaler at det arbeides videre med sammensatt konsept. Sammensatt konsept inkluderer blant an-
net bygging av dobbeltspor mellom Drammen og Hokksund, ngdvendige tiltak pa stasjoner, etablering
av ny stasjon pa Lierstranda, bygging av kryssingsspor mellom Hokksund og Kongsberg, hensettings-
arealer pa Kongsberg samt halvtimesfrekvens mellom Drammen og Kongsberg.

Samferdselsdepartementet har — etter drgftelser med regjeringen — besluttet at det er aktuelt & sette i
gang tiltak for jernbane pa strekningen mellom Drammen og Hokksund. Jernbaneverket har pa bak-
grunn av dette fatt i oppdrag & starte planlegging av dobbeltspor pa strekningen Drammen—Hokksund
for & &pne for to tog i timen til Mjgndalen og Hokksund.
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7.2.3 Regional planstrategi for Buskerud 2013-2016 [21]

Fylkestinget i Buskerud vedtok Regional planstrategi for Buskerud 06.12.2012. Regional planstrategi
gir fgringer for hvilke planoppgaver som skal prioriteres i perioden 2013-2016 med sikte pa & fremme
en best mulig utvikling i Buskerud.

Fylkets folketall har gkt, seerlig i den sgrlige delen av fylket. Befolkningen reiser stadig mer, bade til
arbeid og i fritiden, noe som gir utfordringer for fremkommelighet, trafikksikkerhet og miljg. Raske for-
bindelser innen fylket og mot Oslo er avgjarende. Bedret kollektivtilbud er ngdvendig for & lgse utford-
ringene.

Kommunedelplanen bygger opp under planens malsettinger. Den legger opp til gkt kapasitet pa strek-
ningen, som gir mulighet for & styrke togtilbudet for gods og passasjerer.

7.2.4 Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-2023 [22]

Dette er en regional plan vedtatt 07.02.2013 av fylkestinget i Buskerud. Planen har blitt utviklet i Bus-
kerudbysamarbeidet og er en politisk plattform og forankring som gir et helt nytt fundament for nad-
vendig beslutninger. Planen gir faringer for utvikling av areal- og transportsystem i Buskerud.

Planen skal legge til rette for den forventede befolknings- og neeringsveksten i byomréadet frem mot
2023, og har falgende malsetting:

Utbyggingsmgnster og transportsystem skal veere klimavennlig

Transportsystemet skal veere effektivt og rasjonelt for alle brukere

Det skal legges til rette for attraktive byer og tettsteder i alle kommuner

Det skal legges til rette for godt samarbeid med tilgrensende kommuner og regioner med for-
mal & samordne felles strategier for & mate utfordringer innen arealutviklingen og transport-
systemet.

Det skal legges til rette for at strekningen Drammen—Kongsberg kan betjenes av et moderne togtilbud
med minimum to avganger i timen.

Et av effektméalene for kommunedelplan for dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—Hokksund er gkt
kapasitet med to tog i timen for regiontogene (Oslo) Drammen—Kongsberg.

7.2.5 Regional plan for vannforvaltning i vannregion Vest-Viken 2016-2021 [23]

Hensikten med planen er & gi en fremstilling av hvordan vannmiljget og vannressursene skal forvaltes
i et langsiktig perspektiv. Den regionale vannforvaltningsplanen er utlgst av forpliktelsen etter E@S-
avtalen og Norges innlemmelse av EUs vanndirektiv gjennom vannforskriften, vedtatt i Stortinget
12.02.2009. Vannforskriften er hjemlet i Forurensningsloven, Plan- og bygningsloven og Vannressurs-
loven. Planarbeidet har fulgt fastsatt planprogram av 04.11.2011. Bergrte kommuner, fylkeskommu-
ner, fylkesmenn og regionale sektormyndigheter har deltatt aktivt i planarbeidet.

Denne regionale planen fastsetter miljgkvalitetsnormer for elver, innsjger, grunnvann og kystvann. Mil-
jgmalene fastsettes i henhold til vannforskriften 88 4-6 og unntak fastsettes i henhold til §§ 8-11. Den
regionale planen legger fgringer for nar miljgmalene skal nds, henholdsvis innenfor planperioden
2016-2021 eller utsettes til senere planperioder (2022-2027 eller 2028-2033).

Miljgmalene skal legges til grunn for regionale organers virksomhet og for kommunal og statlig plan-
legging og virksomhet i vannregionen (PBL 88-2 og vannforskriften § 29 siste ledd). Planen skal bidra
til & samordne og gi retningslinjer for arealbruken pa tvers av kommune- og fylkesgrensene. Arlig opp-
felging av planen fremgar av handlingsprogrammet. Dersom retningslinjene fravikes, gir dette grunn-
lag for & fremme innsigelse etter Plan- og bygningsloven.

Den regionale planen for vannforvaltning bestar av tre deler:

1. Regional plan for vannforvaltning i vannregion Vest-Viken 2016-2021
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2. Handlingsprogram for vannregion Vest-Viken 2016
3. Regionalt tiltaksprogram for vannregion Vest-Viken 2016-2021»

Vannmiljg og vannressurser er vurdert i konsekvensutredningen som er gjennomfart i forbindelse med
arbeidet med denne kommunedelplanen.

7.2.6 Regional plan for universell utforming — Buskerud mot 2025 [24]

Regional plan for universell utforming — Buskerud mot 2025 — ble vedtatt i fylkestingets mate
28.04.2011. Planen har som visjon «Buskerud — et samfunn for alle». Overordna mal i planen er:

e Regional plan for universell utforming — Buskerud mot 2025 skal bidra til reell og likeverdig
deltakelse i Buskerudsamfunnet for alle.

e Regional plan for universell utforming — Buskerud mot 2025 skal legges til grunn for all offent-
lig virksomhet og planlegging i fylket.»

Planen bestar av selve plandokumentet og et handlingsprogram.

Universell utforming skal ivaretas i alle lgzsninger knyttet til dobbeltsporprosjektet. Pa reguleringsplan-
niva vil dette bli konkretisert.

7.2.7 Regional plan for neeringsutvikling og verdiskaping [25]

Regional plan for naeringsutvikling og verdiskaping ble vedtatt i fylkestingets mgte 10.12.2014. Viktige
tema i denne planen er:

e Gode samferdselslgsninger for gods og personer er blant de viktigste forutsetningene for Bus-
keruds bedrifter i konkurranse péa globale markeder. Transport har stadig stgrre betydning i
den totale verdikjeden fra utvikling, produksjon og salg av varer.

e Vekstikunnskapsnaeringene og et stadig mer mobilt arbeidsmarked gjar at gode transportlgs-
ninger ogsa pavirker markedet for arbeidskraft. Kvalitet pa infrastruktur og effektive kollektivt-
ransportlgsninger vil kunne gke verdiskapningen og bidra til & sikre arbeidsplasser i hele fyl-
ket.

e Beslutningene om utviklingen i samferdselssektoren treffes utenfor denne planens virkeom-
rade. De ulike transportlgsningene, som veier, jernbane, kollektivtrafikk, havn, flyplasser og sa
videre har ulike prosesser for pavirkning.

e Regional plan for verdiskaping og naeringsutvikling vil ikke regulere prioriteringer pa disse
samferdselsomradene, men vil ha en rolle i & synliggjare neeringslivets behov, slik at de er
kjent for beslutningstakerne.

Kommunedelplanen bygger opp under planens malsettinger. Alle korridoralternativene legger opp til
okt kapasitet pa strekningen, som gir mulighet for a styrke togtiloudet for gods og passasjerer til gode
for neeringslivet.

7.2.8 Sykkelekspressvei Drammen-Mjgndalen

Statens vegvesen har satt i gang et arbeid med planlegging av sykkelekspressvei pa strekningen
Drammen-Mjgndalen. Sykkelveien skal ha hgy standard og veere tilrettelagt for rask og sikker sykling.
Strekningen er pa 12 kilometer.

Det har veert mgter med Statens vegvesen underveis i planprosessen for & drgfte mulig samordning
av prosjektene. Sykkelekspressvei har veert tema i de fagutredningene der det har veert relevant. Mu-
lig bruk av driftsvei langs sporet til sykkelekspressvei er drgftet i Risiko- og sarbarhetsanalysen, men
konsekvenser av en mulig sykkelekspressvei langs dobbeltsporet er ikke behandlet i konsekvensut-
redningen. Statens vegvesen jobber med en mulighetsstudie for sykkelekspressvei. | forbindelse med
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reguleringsplanfasen for dobbeltsporprosjektet skal kontakten mot Statens vegvesen viderefgres for
koordinering med planarbeidet for sykkelekspressvei.

7.3 Lokale planer

7.3.1 Drammen kommune: Kommuneplanens arealdel 2014-2036 [26]

Kommuneplanens arealdel for Drammen kommune ble endelig vedtatt 05.10.2015. Underveis i plan-
prosessen hadde Bane NOR innsigelse til at det var satt av areal til transformasjonsomrade i Nybyen,
og stilte krav om at godsvirksomheten i Drammen skulle viderefares pa dagens terminaler, inkludert
Nybyen. Dette resulterte i en samarbeidsavtale som ble vedtatt av Bystyret 19.05.2015, der Drammen
kommune og Bane NOR ble enige om at byutvikling p& godsterminalomradet i Nybyen ville avhenge
av planene for ny dobbeltparsell pa Vestfoldbanene og sporbehov knyttet til utviklingen av jernbanen.
Det er utarbeidet rekkefalgebestemmelser i kommuneplanens bestemmelser i trdd med dette.

Figur 22 er et utsnitt av gjeldende kommuneplan i Drammen. Omrade J pa kartet viser at det er fore-
slatt fremtidige boligomrader mellom Gulskogen og Pukerud.
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Figur 22: Utsnitt fra kommuneplanens arealdel for Drammen kommune

| konsekvensutredningen som falger kommunedelplanen for dobbeltspor pa strekningen Gulskogen—
Hokksund er virkninger i forhold til bolig og senterutvikling i Gulskogen-/Pukerudomradet draftet og
vektlagt i vurdering av verdi, omfang og konsekvens.

7.3.2 Nedre Eiker kommune: Kommuneplanens arealdel 2015-2026 [27]

Kommuneplanens arealdel 2015-2026 (se Figur 23) ble vedtatt av kommunestyret i Nedre Eiker kom-
mune 07.10.2015. Malformuleringen knyttet til samferdselsanlegg og infrastruktur er:

e Nedre Eiker kommune skal legge til rette for gkt bruk av miljgvennlig transport.
e Areal og infrastruktur knyttet til vei og jernbane sikres og forbedres.
e Arealer til utvidelse av jernbanereal er lagt inn pa deler av strekningen.

Langs dagens jernbanespor er det i gjeldende kommuneplan store arealer som er avsatt til jordbruks-,
natur- og friluftsomrader (LNF-omrader). Dette er i hovedsak dyrket mark. Ved Ryggkollen er det satt

av arealer til neeringsformal. Videre inn mot Mjgndalens sentrum passerer dagens jernbane Mjgndalen
gravlund og eksisterende boligomrader. Mjgndalen sentrum er hovedsakelig avsatt til sentrumsformal.
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Pa strekningen mellom Mjgndalen og Steinberg er det i hovedsak jordbruksareal og eksisterende bo-
ligomrader. P& grensen mot @vre Eiker gar jernbanelinjen gjennom arealer avsatt til nzerings- og id-
rettsformal.

Figur 23: Utsnitt fra kommuneplanen i Nedre Eiker som inngar i planomradet.

Kommuneplanens fagringer for fremtidig arealbruk er vektlagt i vurdering av verdi, omfang og konse-

kvens i konsekvensanalysen.

7.3.3 @vre Eiker kommune: Kommuneplanens arealdel 2015-2027 [28]

Arealdelen i @vre Eikers kommuneplan for 2015-2027 (se Figur 24) ble vedtatt av Kommunestyret

09.12.2015. Under arealdelens hovedgrep er de farste punktene:

e Areal- og transportplan for Buskerudbyen faglges opp i kommuneplanen.

e Det legges vekt pa samordnet areal- og transportsystem med vekt pa kollektivnett, gang- og

sykkelveier.
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Figur 24: Utsnitt fra kommuneplanen i @vre Eiker som inngdr i planomradet.
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For Hokksund pekes det pa at det skal startes opp planarbeid for dobbeltspor Drammen—-Hokksund.

Kommuneplanens faringer for fremtidig arealbruk er vektlagt i vurdering av verdi, omfang og konse-
kvens i konsekvensanalysen.

7.3.4 Regulering for del av Hokksund sentrum

Planarbeidet skal tilrettelegge for utvikling av Hokksund sentrum i trdd med overordnede planer, og
ivareta mulighetene for utvikling av arealene rundt Hokksund stasjon som et moderne og fremtidsretta
kollektivknutepunkt. Planomradet avgrenses av Vestre Ngstegate, Vestre Brugate, Ngsteelva og Bane
NORs arealer rundt Hokksund stasjon.

Videre reguleringsplanarbeid dobbeltsporet vil bli koordinert mot reguleringsplan for Hokksund sen-
trum.

Figur 25: Avgrensning av planomradet for regulering av Hokksund sentrum.
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7.3.5 Knutepunktutvikling Mjgndalen, reguleringsplan

Det er laget en mulighetsstudie for Mjgndalen sentrum som viser hvordan en kan forbedre og utvide

sentrumsomradet i Mjgndalen og samtidig bedre muligheter til folkehelse ved & legge til rette for mer
fysisk aktivitet, korte gangavstander til det meste, og mer bruk av sykkel. Det legges opp til tre strate-
gier som styrker stedets identitet, utnytter potensialer og reduserer svakheter og trusler. Strategiene

er:

e 5-minuttersbyen — raskere tilgjengelighet til det meste
e Bla-grgnne forbindelser — smartere bruk av ubebygde arealer
e Den neere byen — mer lek og aktivitet i gatene

Den planlagte fortettingen vil pa sikt gi plass til et utvidet knutepunkt og nytt Klimasenter samt ca.
10 000 nye innbyggere frem mot 2050.

Det ble igangsatt detaljregulering av stasjonsomradet i Mjgndalen i 2015 for & gjennomfare sikkerhets-
tiltak ved stasjonen og & realisere mulighetsstudiens ambisjoner, samt a ivareta kommende dobbelt-
spor i Mjgndalen sentrum.

Bane NOR har i mai 2016 valgt & justere omfang i reguleringsplanarbeidet og planforslaget vil vurdere
muligheten for en totrinns utbygging der fgrste byggetrinn kun omhandler sikkerhetstiltak pa stasjonen
og areal for realisering av mulighetsstudien. Reguleringsplanen vil ogsé ivareta dobbeltsporets behov i
Mjgndalen.

7.3.6 Knutepunktutvikling Hokksund, reguleringsplan

Igangsatt reguleringsplan hadde som mal & utvikle stasjonsomradet i Hokksund til & bli et kompakt og
velfungerende knutepunkt, og a legge til rette for en miljgvennlig by- og sentrumsutvikling. Videre &
sikre sammenheng og god tilknytning mellom stasjonen og andre knutepunktfunksjoner i sentrum med
planskilte, universelt utformede forbindelser. Bane NOR har i mai 2016 avsluttet reguleringsplanarbei-
det og planforslaget vil ikke bli fremmet til politisk behandling na.

Varslet planomrade for denne kommunedelplanen sikrer mulighet for & realisere dobbeltspor pa strek-
ning fra Gulskogen til og med Hokksund stasjonsomrade. Kommunedelplanen vil ta for seg tiltak som
er ngdvendige for fremfgring av dobbeltspor og nadvendige tiltak knyttet til stasjonen. Knutepunktut-
vikling ved stasjonsomradet vil imidlertid ikke inngd i denne kommunedelplanen som fglge av spor og
plattformjusteringer.

7.3.7 Kommunedelplan for kulturminner og kulturmiljger, Nedre Eiker kommune
2015-2027 [29]

Kommunedelplanen skal bidra til at kulturarven forvaltes slik at den sikrer en beerekraftig utvikling og
verner kulturminner og kulturmiljger som dokumentasjon av fortiden og en ressurs for fremtiden. Utar-
beidelse av kommunedelplan for kulturminner og kulturmiljger har foregatt parallelt med forslag til ny
arealdel av kommuneplanen.

Kulturminner vil bli ivaretatt gjennom henvisning til kommunedelplanen for kulturminner og kulturmil-
joer. Verneliste og temakart for kulturminner og kulturmiljger vil supplere kommuneplanen, og vil gjen-
nom kommuneplanen veere juridisk bindende.

7.4 Tilgrensende planer for jernbaneprosjekter

7.4.1 IC Drammen-Kobbervikdalen, kommunedelplan med KU for dobbeltspor [30]

Kommunedelplan (KDP) for Drammen—Kobbervikdalen ble vedtatt i bystyret i Drammen kommune
20.12.2016. Arbeid med reguleringsplanen vil forega i tidsrommet 2017-2018. Gulskogen stasjon
inngar i KDP Drammen-Kobbervikdalen og er grensesnitt mot KDP Gulskogen—Hokksund.
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Grensesnittet mot dette prosjektet gar ved Gulskogen stasjon. Denne stasjonen er en del av IC Dram-
men—Kobbervikdalen.

7.4.2 Utredning av trasé for ny jernbane pa strekningen Hokksund-Kongsberg

Pa oppdrag fra samferdselsdepartementet har Bane NOR laget en faglig utredning for en fremtidig
jernbanelgsning mellom Hokksund og Kongsberg. Utredningen ble lagt ut pa haring med frist for tilba-
kemelding 01.11.2016. Utredningen viser fem forskjellige prinsipielle lgsninger i et spenn fra en mini-
mumslgsning som innebaerer & bruke dagens trasé med en ny stasjon pa Gomsrud, til et maksimums-
prosjekt som innebzerer & bygge et dobbeltspor i tunnel direkte fra Hokksund til Kongsberg samtidig
som eksisterende jernbanetrasé beholdes. Bane NOR anbefaler et kombinasjonsalternativ som inne-
beerer a bygge dobbeltspor langs eksisterende trasé fra Hokksund til Vestfossen og dobbeltspor i en
helt ny trasé fra Vestfossen til Kongsberg.

| forhold til malet om a fa flere til & velge tog som transportmiddel er potensialet stort pa denne strek-
ningen. Malet for areal og transportplanen for Buskerudbyen er a fa gkt kapasitet mellom Drammen og
Kongsberg. @kt kapasitet pa strekningen Gulskogen—Hokksund fgrste skritt pa veien mot dette malet.

7.4.3 Ringeriksbanen

Ringeriksbanen er en ny jernbaneforbindelse mellom Sandvika og Hgnefoss. Det er planlagt at Ringe-
riksbanen skal st& klar til bruk i 2024. Apningen av Ringeriksbanen vil medfere at persontog mellom
Oslo og Bergen ikke lenger vil ga via Drammen og Hokksund.

Behovet for kapasitetsgkning pa strekningen Gulskogen—Hokksund er like mye til stede selv om to-
gene mellom Oslo og Bergen vil g& p& en annen strekning i fremtiden.

7.4.4 Randsfjordbanen

Randsfjordbanen er en 54 km lang jernbanestrekning mellom Hokksund og Hgnefoss. Banen fungerer
i dag som forbindelse mellom Sgrlandsbanen og Bergensbanen. Randsfjordbanen kan fa redusert be-
tydning nar Ringeriksbanen apner.

Det vurderes et mulig midlertidig vendespor langs Randsfjordbanen for & redusere inngrep i Hokksund
stasjonsomrade. Dette inngar ikke i Kommunedelplan for dobbeltspor pad Sarlandsbanen pa strek-
ningen Gulskogen—Hokksund.
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