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FORORD

Med bakgrunn i Stortingets vedtak av 18. juni 1992 vedrerende forsering av arbeidet med innkorting
av Bergensbanen (Henefoss-Oslo), la NSB Konsernstab Strategi den 1. juli 1992 fram "Melding etter
Plan- og bygningslovens § 33-3" om Ringeriksbanen. Pa bakgrunn av meldingens forslag til
utredningsprogram og innkomne merknader, utarbeidet NSB en grovmasket konsekvensutredning fase
1 1 henhold til godkjent KU-program for denne fasen.

Parallelt med dette arbeidet ble det gjennomfert en jernbaneutredning som ble ferdigstilt i juli 1993. 1
forbindelse med jernbaneutredningen ble det i Bane Persontrafikk, Gods og Eiendom gjennomfort
delutredninger innenfor hver enkelt divisjons fagomrade.

NSB Bane Region Ser har utarbeidet folgende delutredninger:

"Traséutredning del 1. 21 juni 1993" som beskrev de ulike hovedtraséene som ble vurdert.
"Traséutredning del 2. 21 juni 1993" som beskrev underalternativer gjennom Barum.

- "Konsekvenser for Miljg og naturressurser, del 1 og del 2. 21juni 1993" som beskrev
konsekvensene for de alternativene som ble vurdert.

Konsekvensutredningen fase 1 samt Jernbaneutredningens Hovedrapport av juli 1993 var ute til
offentlig hering i tidsrommet juli 1993 til november 1993. Pa bakgrunn av innkomne merknader til den
grovmaskete konsekvensutredningen besluttet NSB & gjennomfore tilleggsutredninger for
Ringeriksbanen.

Denne rapporten, "Tilleggsutredning, Traséutredning, Konsekvenser for milje, naturressurser og
samfunn" er en delutredning gjennomfort av NSB Bane Region Ser og inneholder en traséutredning av
nye alternativer som NSB er anmodet om & utrede. I tillegg er alternativ 2 bearbeidet bade pa Barum-
og Ringerikssiden. Rapporten beskriver videre konsekvensene for de alternativene som her er vurdert.

Berdal Stremme A/S fikk i oppdrag av NSB Bane, Region Ser & lage rapporten.

13.3 Landskapsarkitekter har vert engasjert som underkonsulenter.

Folgende personer har deltatt 1 arbeidet:

Fra NSB Bane, Region Ser: Prosjektansvarlig Helge Tunheim
Seksjonsleder Petter Grimsgaard
Prosjektleder Torgeir Fossnes

Fra Berdal Stremme: Prosjektleder Gunnar Slagnes
Ing. MNIF Per Parborg
Siv. ing. Irene Vedey

Fra 13.3 Landskapsarkitekter: ~ L.ark. Bjarne Aasen Jernbaneverket
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NSB Bane, Region Sor Side 1

0. SAMMENDRAG

NSB gjorde ferdig en intern jernbaneutredning om Ringeriksbanen slik at prosjektet kunne bli omtalt
og behandlet i Stortinget samtidig med behandlingen av St. meld. nr 35 den 11. juni 1993. Utredningen
ble ogsa lagt ut til offentlig ettersyn og hering. Pa bakgrunn av innkomne merknader etter heringsrun-
den, besluttet NSB a gjennomfere en tilleggsutredning. Denne rapporten er en delutredning i det totale
tilleggsutredningsarbeidet.

Denne delutredningen inneholder en traséutredning og en grovmasket utredning av de konsekvenser en

utbygging vil ha for milje, naturressursene og samfunn. Avbetende tiltak er i noen grad nevnt, men ma
vurderes nzrmere i senere planfaser.

0.1 BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE

0.1.1 Bearbeidede alternativer

Bearbeidet aliernativ 2

Pa grunn av innkomne merknader til den offentlige heringen, ensket en a finne bedre trasékorridorer
for strekningen Sandvika-Bjerum og pa Reysehalveya. Pa strekningen ensket en & finne alternativer
som kunne betjene Rykkinn, da samtlige av alternativene 2A med varianter ble forkastet. Dette har
resultert i de nedenforstdende alternativene.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen. Gar i tunnel fram til Kroksund, unntatt en ca
1,2 km lang dagsone ved @kri hvor det er muligheter for en holdeplass i dagen. Traséen betjener bade
Sandvika og Rykkinn. Samlet tunnellengde er 21,9 km.

Via Bjorum

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Sandvika - Kroksund hvor
linjen er trukket lenger vest slik at en ikke har dagsone ved Skui.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen. Gér i tunnel fram til Kroksund, unntatt en
kort dagsone pa ca 300 m ved Bjerum. Det er muligheter for en stasjon i dagen ved Bjerum.
Alternativet betjener ikke Rykkinn. Samlet tunnellengde er 22,1 km.

Via Rud

Tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen, fortsetter i tunnel til like nord for "Emma Hjort". Videre i
dagen over industriomradet ved Rud og videre mot Bryn kirke. Fortsetter i tunnel fram til Kroksund.
Alternativet betjener bade Sandvika og Rykkinn, og gir muligheter for stasjon enten i dagen eller i fell
ved Rykkinn. Samlet tunnellengde er 20,3 km.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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Alternativ 2, Kroksund-Honefoss
Via Vik

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund-Henefoss.
Krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel gjennom Gjesvaldsen og krysser Vik i en ca 10 m dyp
skjering. Det er mulighet for en holdeplass i dette omradet ved Vik. Fortsette i tunnel under Viksasen,
videre i dagen over Bymoen, Mosmoen og Lamoen. Krysser Storelva ved Busundet, videre over
Prestmoen for & knytte seg til dagens bane ved Serumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til
Honefoss stasjon. Samlet tunnellengde er 2,6 km.

Via Loken

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund-Henefoss.
Alternativet krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel under Gjesvaldsen og under hoydedraget hvor
Fekjer- og Gjesval-gardene ligger. I dagen over jordene ved Loken for alternativet gar i tunnel under
Byrhaugen. Videre i dagen over Bymoen, Mosmoen og Lamoen. Felger samme trasé som alternativet
via Vik fra kryssingen av Storelva til Honefoss stasjon. Samlet tunnellengde er 1,9 km.

Bearbeidet alternativ 6

Alternativ 6, Skoyen via Asa

Alternativet, som tar av fra Skeyen (Lysaker) er en bearbeidet utgave av alternativ 6A i
"Traséutredning Ringeriksbanen. Del 1", hvor en har lagt inn en kort dagsone i Asa for & bryte opp den

lange tunnelen fra Skeyen til Hov. Fra Hov felger traséen eksisterende bane til Henefoss stasjon.
Samlet tunnellengde er 35,4 km.

0.1.2 Nye alternativer

Alternativ 6 via Lommedalen, Skoyen-Lommedalen-Asa-Honefoss

Alternativet er en variant av alternativ 6, Skeyen (Lysaker) via Asa. For 4 fi brutt opp den lange tunnel
fra Skeyen til Asa, har en justert linjen slik at en fir en ca 200 m lang dagsone gverst i Lommedalen.
Samlet tunnellengde er 37,0 km.

Alternativ 2/6, Sandvika-ﬁsa-ﬂonefoss

Via Okri

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri pa strekningen fra
Sandvika til Rykkinn. I stedet for & fortsette mot Kroksund, gar traséen i tunnel mot Asa hvor den

folger samme trasé som alternativ 6. Alternativet har muligheter for en holdeplass ved @kri.
Samlet tunnellengde er 34,5 km.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag



NSB Bane, Region Sor Side 3

Via Bjorum

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum fra Sandvika til
Bjerum. Fra Bjerum fortsetter alternativet mot Asa istedet for 4 g& mot Kroksund. Fra Asa til
Henefoss folger alternativet samme trasé som alternativ 6. Alternativet har muligheter for en holdeplass
ved Bjerum. Samlet tunnellengde er 35,5 km.

Via Rud

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud fra Sandvika til Rykkinn.
I stedet for & fortsette mot Kroksund, gér traséen i tunnel mot Asa hvor den folger samme trasé som
alternativ 6. Alternativet har muligheter for enten en stasjon i dagen eller i fjell ved Rykkinn. Samlet
tunnellengde er 32,3 km.

0.2 ANLEGGSKOSTNADER

Som grunnlag for kostnadsberegningen er det vurdert meterpriser. Det er tatt utgangspunkt i
enhetspriser gitt av NSB for Parsell 12 Farriseidet-Porsgrunn pa Vestfoldbanen.

Sammenstilling av kostnadene er vist i tabellene 0.1 og 0.2. Det ma understrekes at de oppgitte tall har
en usikkerhet pa +/- 30 %. Kostnadstallene i tabellene er derfor mest egnet til & foreta en rangering av
alternativene.

Tabell 0.1:  Kostnader for alternativ 2 Sandvika-Kroksund og Kroksund-Honefoss i milliarder k.
Usikkerhet +/- 30%, prisniva 1994.

ALTERNATIVENE Kostnad i milliarder kr.
Alternativ 2 Sandvika-Kroksund

Via Okri 1,37

Via Bjerum 1,34

Via Rud 1,40
Alternativ 2 Kroksund-Henefoss

Via Vik 1,03

Via Leken 1,03
Sum alternativ 2 237-243

Tabell 0.2:  Kostnader for de ovrige alternativene i milliarder kr: Usikkerhet +/- 30%, prisniva

1994.
ALTERNATIVENE Kostnad i milliarder kr.
Alternativ 6 2,61
" 6 via Lommedalen 272
. 2/6 via Qkri 2,80
" 2/6 via Bjerum 2,86
" 2/6 via Rud 2,68

Ringeriksbeanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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0.3 PLAN FOR GJENNOMFORING

Etter at trasekorridor er fastlagt av Samferdselsdepartement eller Storting (innen juli 1995) vil
hovedplanlegging bli gjennomfert i perioden august 1995 til desember 1996. Utbyggingstakt er
forutsatt behandlet i Stortinget varen 1997, basert pa utarbeidet hovedplan.

Dersom utbygging vedtas vil regulerings- og byggeplaner bli utarbeidet i perioden april 1997 til
oktober 1998. Byggestart vil sdledes vare mulig hosten 1998. Grunnerverv vil paga i perioden april
1997 til oktober 1999. Banen er planlagt ferdigstilt for apning i ar 2002-2004.

0.4 AREALBRUK

Forbruket av areal vil variere avhengig av alternativ og om det forutsettes dobbeltspor eller ikke.
Forbruket av bebyggelsesareal og dyrket mark er relativt lite for alle alternativene, mens det for skog er
storre for de alternativene som har en del av strekningen i dagen. Spesielt gjelder dette alternativ 2
Kroksund-Henefoss via Vik og via Leken. Disse alternativene representerer det sterste totale
arealforbruket pa henholdsvis 253 da og 280 da.

0.5 KONSEKVENSER FOR MILJO

0.5.1 Stey

En har anslatt antall steyutsatte hus som har et gjennomsnitlig steyniva over 55 og 60 dB(A)) for de
enkelte alternativ uten og med 2 m skjerm. Der intet annet er sagt er ekvivalent steyniva lagt til grunn.
Vurderingene er foretatt ut fra kart i malestokk 1:10 000. Dette gir begrensede muligheter for a
vurdere stoyen detaljert. Stoyutslagene vil variere sveert mye avhengig av banens plassering i terrrenget.
Smé forskyvninger av vertikaltraséen kan gi betydelige endringer. Mulighetene for en mer effektiv
stoyskjerming er derfor store. Kartmaterialet er ikke ajour m.h.t. senere ars utbygging.

Strekningen fra Randselva til Henefoss faller dérligere ut enn strekningen fra Tollpinnrud til Henefoss,
bade med og uten skjerm. Av de gvrige dagstrekningene er det @kri, Rud og Skeyen som faller darligst
ut. Dette skyldes at en her gar gjennom omrader med tettest befolkning.

Viktige friluftsomrader som utsettes for stoy
Bade alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik og Leken vil stgymessig berere friluftsomradene
Bymoen og Mosmoen. Uten effektiv skjerming vil verdien av disse omrddene for friluftsliv og

rekreasjon reduseres.

Alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud og altermativ 2/6 via Rud vil steymessig berere
friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Vayen. Med effektiv skjerming vil ulempene bli redusert.

Ingen av de gvrige registrerte friluftsomradene blir utsatt for stey.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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Viktige kultur- og naturvernomrader som utsettes for sty

Kulturlandskapene ved Frogner/Tandberg og ved Bryn/Veyen blir utsatt for stoy i alternativene via
@kri og via Rud. Effektiv skjerming vil redusere ulempene.

Deler av Fekjer, Rytterager og Borgen vil langs altemativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik og Leken fa
stay over 55 dB(A). Omradene er viktige i kulturlandskapssammenheng. Ogsa omradene Bymoen,
Mosmoen og Lamyra naturresservat vil pa deler bli utsatt for stey over 55 dB(A).

Alternativ 6, alternativ 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via @kri/Bjerum/Rud passerer tett ved
Kongshaugen og Liljekonvallhaugen gravhauger i Honefoss. Her vil steyen kunne komme over 55
dB(A).

Ingen av de evrige alternativene utsetter kultur- og naturvernomrader for stoy.

0.5.2  Vibrasjoner

Det har veert utfort vibrasjons- og strukturlydmalinger i forbindelse med togtrafikken pa Gjevikbanen.
En har ikke funnet noen problemer langs banen. En forventer derfor heller ikke vibrasjons- og
stukturlydproblemer langs Ringeriksbanen.

0.5.3 Landskap

Av traséene som gar fra Sandvika til Kroksund er det alternativet via @kri og via Rud som har de
sterste konsekvensene for landskapsbildet. Alternativet via @kri vil innvirke pa landskapet ved
Frogner/Tandberg bade i nzr- og fiemvirkning, og vil (sammen med ny riksvei) i betydelig grad
forringe landskapets rurale karakter. Alternativet via Rud vil ha uheldige konsekvenser for landskap og
naboskap pad strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn kirke. Dette gjelder spesielt bereringen av
kulturlandskapet ved Bryn/Vayen som er meget sarbart bade i ner- og fjernvirkning. Alternativet via
Bjerum har fa konsekvenser for landskapsbildet.

Traséene som gar fra Kroksund til Henefoss har konsekvenser for landskapsbildet ved Kroksund.
Kryssingen av Kroksund pa bru vil gripe dominerende inn i landskapet bade i fiemn- og narvirkning,
men kryssingen er landskapsmessig plassert pa et gunstig sted. P4 strekningen fra Steinsdsen til
Henefoss stasjon antas konsekvensene for landskapsbildet & vare lite problematisk. Traséene er her
godt tilpasset vegetasjonen og landskapet. Alternativet via Legken har sterre konsekvenser for
landskapsbildet enn alternativet via Vik, hovedsaklig pga. kryssingen av Gjesval-Leken. Inngrepet i
dette omradet er meget synlig bade i nzer- og fjernvirkning.

Alternativ 6 og alternativ 6 via Lommedalen har fd konsekvenser for landskapet, unntatt ved
kryssingen av Begna. En utvidelse av jernbanen til dobbeltspor over Begna har store konsekvenser for
dette landskapsbildet. Problemet er av overordnet landskapsmessig, antikvarisk- og arkitektonisk art.

Av alternativene 2/6 via @kri/Bjerum/Rud er det alternativet via @kri og via Rud som har de sterste
konsekvensene. Dette skyldes dagsonene ved @kri og Rud som er omtalt under alternativene som gar
fra Sandvika til Kroksund. Ellers har disse alternativene de samme konsekvensene for landskapsbildet
som omtalt under alternativ 6.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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0.5.3 Kulturmilje

Kulturlandskap

Kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg blir berert av alternativene via @kri, men vil ha fi
konsekvenser for omradet som helhet. Alternativene via Rud bererer utkanten av kulturlandskapet ved
Bryn/Vayen, og vil fa konsekvenser for omradet.

Kulturminneinteressene er spesielt store pd Ringeriks-siden. Omradet er svert rikt pa kulturhistoriske
minner som bl.a. er knyttet til konger som Halvdan Svarte, Harald Harfagre, Olav den Hellige og
Harald Hardrade. Sentralt i omradet ligger ogsd Norderhov kirke med gravhauger som har stor
kulturhistorisk betydning for omradet, men blir ikke direkte berert. Alternativene via Vik og Leken vil
bryte opp helheten i kulturlandskapet.

Pa Akershus-siden kommer alternativ 6 via Lommedalen i berering med kulturlandskap i Lommedalen.
Traséen vil ikke virke forstyrrende inn pa helhetspreget.

Ingen av de ovrige alternativene kommer i bergring med registrerte kulturlandskaper.
Fornminner (automatisk fredede kulturminner) og kulturminner (nyere tids kulturminner)

Biade Bazrum, Hole og Ringerike er rikt pd automatisk fredede kulturminner, kulturminner og
kulturhistorie og har hatt bosetning siden jernalderen. Funnpotensialene i disse kommunene er derfor
store. Automatisk fredede kulturminner er i denne rapporten omtalt som fornminner.

P4 Ringerik-siden pagér det et arbeid med registrering og vurdering av kulturminner. Det foreligger en
delrapport som inneholder opplysninger om hvilke deler av prosjektet som er blitt gjennomfert inntil
1.juli 1994. Den endelige hovedrapporten vil forst foreligge 1.november 1994.

Ved Bjerum sag krysses Tanum kirkevei av alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum. Kirkeveien er
fra middelalderen og er legalfredet.

Fra Kroksund til Lamyra viser de pagdende kulturminneregisteringene (se referanse X31) at det har
vert stor aktivitet i omradet fra Steinalderen. Omradene som en tror er mest konfliktfylte for alternativ
2 Kroksund-Henefoss via Vik er Kroksund, utmarka vest for Serum og ser for Mosmoen. For
alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Loken er det Kroksund og omradet fra Gjesvaldsen til Borgestad
en tror er mest konfliktfylte.

Ved en utvidelse til dobbeltspor forbi Henen skole vil alternativene 6, 6 via Lommedalen, og 2/6 via
@kri/Bjerum/Rud komme i berering med gravhaugen Kongehaugen ved Henefoss. Kongehaugen er
mest sannsynlig avsetninger fra elva, sa funnpotensialet er usikkert.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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0.5.4  Naturmilje/ekologi

Naturvernomrider

Alle de aktuelle traséene bererer omrdder med et rikt naturmiljs, berggrunn og vassdrag av
naturhistorisk verdi. Traséene bererer flere omrader og forekomster som er vemet etter
naturvernloven. Vassdragene pa Oslosiden er bl.a. av naturvitenskapelige grunner, vernet mot
kraftutbygging.

Alle alternativene som gar fra Sandvika kan komme i berering med Jongsasveien naturminner og
Kampebraten naturresservat.

Bilidsen landskapsvernomrade og kantvegetasjonen til klimavernsonen som strekker seg over Bymoen
og Mosmoen blir berert av alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik.

Alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Leken bererer klimavernsonen som strekker seg over Bymoen og
Mosmoen i storre grad enn alternativet via Vik.

Storelva-komplekset bereres av alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik og Leken, men uten inngrep i
vernede omrader.

Vilt

Konflikten med vilt (bade storvilt og vatmarksomrader) er sterst pa Ringerikssiden. En bergrer bade
beiteomrader og trekk for storvilt, samt oppholdssteder for fugl. Dette gjelder alternativ 2, Kroksund-
Honefoss via Vik og Leken pa strekningen fra Bymoen til Tollpinnrud. I Brum er konfliktene sterst
ved Bjerum, hvor en bererer et sesongtrekk for elg samt et leveomrade for spurvefugl og i
Lommedalen hvor en bererer et vinterbeiteomrade for elg. Hvor store konsekvenser en bane vil ha pa
disse omradene ma vurderes nazrmere i en senere planleggingsfase.

0.6 KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSER

0.6.1 Jord- og skogressurser

Jordbruk

I Barum er de sterste konsekvensene for jordbruket kryssingen av jordene ved
@kern/Frogner/Tandberg og Bryn/Veyen. Omradene blir berert av alternativene via @kri
(Dkern/Frogner/Tandberg) og via Rud (Bryn/Veayen).

Pa Ringerike vil bade alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik og Leken fere til ulemper for de bererte
eiendommene pa Bymoen/Mosmoen og pa Prestmoen. Ved Vik vil alternativet via Loken fore til storre
ulemper enn alternativet via Vik, da det deler jordbruksomradene ved Fekjar, Rytterager og Borgen i
to.

Skogbruk

Alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik bergrer randsonen til Bymoen/Mosmoen, mens alternativet
via Loken gar gjennom omradet. Dette er omrader med hey bonitet og alternativet via Loken vil fore til

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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sterre ulemper for skogbruket enn alternativet via Vik. Begge alternativene gar gjennom skogomrédene
pa Prestmoen, og vil fore til ulemper for skogbruket.

Ingen av de evrige alternativene forer til ulemper for skogbruket.

0.6.2 Yannressurser

Norsk institutt for vannforskning (NIVA) har utredet hvilke konsekvenser de ulike alternativene vil ha
for vannmiljg og vannkvalitet i Tyrifjorden og Steinsfjorden.

Det er bare alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik og Leken som ikke feres utenom

Steinsfiorden/Tyrifjorden. Begge krysser Kroksund med bru. Under normal drift vil sannsynligvis
vannkvaliteten bli lite pavirket under forutsetning av lukkede toaletter og elektrisk drift.

0.7 KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

0.7.1 Friluftsliv og rekreasjon

Omridene bade i Baerum og Ringerike som banen passerer, er mye brukt til friluftsliv og rekreasjon.
Omréder som Lommedalen og Asa er ogsa viktige innfartsporter til Marka-omradene.

I Baerum krysses en del turveier. Konsekvensene er sterst ved kryssingen av Lomma 1 alternativene via
Rud.

Sterst konsekvenser for frilufislivet vil alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik og Leken ha pé

strekningen fra Salabonn til Helgelandsmoen. Alternativet via Leken vil ogsa virke som en barriere for
adkomsten til Tyrifjorden for befolkningen pa Vik.

0.7.2 Konsekvenser i anleggsperioden

Etablering av Ringeriksbanen representerer betydelige anleggsarbeider.

Stoy fra anleggsdriften vil kunne veare et problem for nerliggende bebyggelse, men fordi
anleggsperioden er relativt kort vil det neppe gi helsemessige skadevirkninger.

Luftforurensninger vil ikke overskride anbefalte grenseverdier, men stevplager kan muligens bli
merkbare i kortere perioder pa deler av anlegget.

Flere av alternativene gir gjennom verdifulle eller sarbare omrader. Hensyn til disse forhold ma vare en
integrert del av planleggingen av anlegget, enten det nd eksempelvis gjelder plassering av masser for
mellomlagring eller hvordan vatmarksomrader skal sikres.

Alle tverrslagene ligger innenfor Markagrensen. Dette har bade kostnadsmessige og sikkerhetsmessige
aspekter. Anleggstrafikken kan fore til ulemper i byggeperioden.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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0.7.3  Trafikantens opplevelse

En har her vurdert konsekvensene for opplevelse ut fra en overordnet sammenheng. For den reisende,
og for NSB, er det ansett som positivt at reisen gir gjennom apne og vakre landskap som gir
sammenheng og forstaelse, gjerne med dramatiske poenger. For noen passasjerer kan reiser i tunnel
medfere ubehag, uhygge og forskjellige grader av redsel (fobisk angst og frykt).

Alternativene 6 og 6 via Lommedalen har de lengste tunnelene.

Opplevelsen av lys, luft og landskap pa strekningen Skeyen-Sandvika avhenger av hvilket alternativ
som blir valgt som fremtidig dobbeltspor Skeyen-Asker. Dersom Skeyen-Sandvika overveiende blir
lagt 1 dagsoner vil alternativene som gar fra Sandvika gi kvalitativt svaert forbedret reiseopplevelse i
forhold til alternativ 6 og 6 via Lommedalen. Alternativ 6, 2/6 via @kri og alternativ 2/6 via Rud har de
lengste tunnelene pa henholdsvis 29,7, 25,4 og 24,1 km.

Muligheter for holdeplasser pa @kri/Bjerum/Rud i Baerum og Kroksund/Vik pa Ringerike gjor at
alternativene som gér fra Sandvika via Kroksund til Henefoss er svart fordelaktig for tilknytning av
nye lokalsamfunn i forhold til alternativene 6 og 6 via Lommedalen som ikke gir noen muligheter for
nye holdeplasser mellom Skeyen og Honefoss.

Alternativene 2/6 via @kri/Bjerum/Rud faller noe bedre ut enn alternativene 6 og 6 via Lommedalen.

0.8 OVERSKUDDSMASSER

Utsprengning av tunnelene vil gi mellom 2,3 og 4,5 mill m’ steinmasser. Alternativene 6, 2/6 via
Bjerum og 2/6 via Rud har det sterste masseoverskuddet. Alternativene fra Sandvika via Kroksund til
Honefoss vil ha det minste masseoverskuddet. De utsprengte steinmassene er for det meste gode
masser som kan anvendes som betongtilslag for vei- eller jernbaneformal. De masser som det ikke er
praktisk a anvende pa denne méten i forbindelse med anlegget, ber deponeres med tanke pa senere
bruk, eller brukes som fyllmasser.

I de kommunene som blir berert av utbyggingen, har en undersekt eventuelle lagringsplasser. Selv om
det ogsa er andre anlegg som trenger steder & deponere masser, si er potensielle muligheter relativt
gode.

Sprengmasser fra tunneler er i svart liten grad forurenset av olje/diesel eller rester fra sprengstoffene.
Sprengsteinsmassene kan derfor deponeres i sjo eller pa land uten at omgivelsene blir merkbart
forurenset. Det er viktig at anleggsveier, midlertidige deponier m.m. blir anlagt uten fare for at
vassdragene blir tilfert finpartikler og annen forurensning.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Sammendrag
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1. BAKGRUNN

Gammelt onske - ny plan

Strekningen Oslo-Henefoss er en del av Bergensbanen. Persontog Bergen - Oslo framferes 1 dag over
Drammen, mens godstogene gar over Roa til Alnabru. Tidligere gikk de fleste togene over Roa.
Jernbanelinjen over Drammen er vel 125 km lang. Over Roa er det 12 km kortere, men i forhold til en
mer direkte linje mellom Oslo og Henefoss er begge disse traséene store omveier. Det er derfor ikke
underlig at tanken om en "Ringeriksbane" dukket opp allerede meget tidlig i jernbanehistorien og lenge
for Bergensbanen ble bygd.

I dag har muligheten av en Ringeriksbane rykket atskillig neermere. Den 18. juni 1992 gjorde Stortinget
folgende vedtak i forbindelse med behandlingen av stamvei mellom Oslo og Bergen:

"Stortinget ber Regjeringen forsere arbeidet med innkorting av Bergensbanen (Honefoss - Oslo), med
sikte pa oppstart i planperioden 1994-97. Det legges til grunn at prosjektet ikke skal fortrenge
prioriterte investeringer f.eks. pa Ostfold- og Vestfoldbanen, eller i Intercity-sammenheng. Prosjektet
innarbeides og vurderes naermere i Norsk jernbaneplan for 1994-97."

Dette er den konkrete bakgrunnen for at NSB den 1. juli 1992 fremmet "melding" om Ringeriksbanen
som utbyggingstiltak. Plan- og bygningsloven krever at det utarbeides slik melding om
utredningsarbeidene ved alle sterre investeringsprosjekter. Dette skal bla. sikre at bererte fylker,
kommuner og andre som har interesser i planene og konsekvensene, far informasjon om prosjektene pa
et tidlig tidspunkt og mulighet til & uttale seg om planprogram, konsekvensutreningsprogram og
etterfolgende utredninger.

"Norsk jernbaneplan 1994-97"

Den 2. april 1993 la Regjeringen fram sitt forslag til Norsk jernbaneplan 1994-97 gjennom St. meld. nr
35 (1992-92). I jernbaneplanen er det avsatt 20 mill. kroner innenfor ordinzr ramme til videre
planlegging i firedrs-perioden. I "ekstraordinzrt satsingsprogram" er det fort opp ytterligere 150 mill.
kroner til igangsetting av prosjektet "dersom framdriften 1 planarbeidet gjor dette mulig."

Hovedrapporten

NSB gjorde ferdig en intern jernbaneutredning om Ringeriksbanen slik at prosjektet kunne bli omtalt
og behandlet i Stortinget samtidig med behandlingen av St. meld. nr 35 den 11. juni 1993. Utredningen
ble ogsa lagt ut til offentlig ettersyn og hering. Pa bakgrunn av innkomne merknader etter heringsrun-
den, besluttet NSB a gjennomfere en tilleggsutredning. Denne rapporten er en delutredning i det totale
tilleggsutredningsarbeidet.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Bakgrunn
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2. FORUTSETNINGER

2.1 MAL FOR GJENNOMF@RING AV KONSEKVENSUTREDNINGEN

NSB har satt folgende overordnede mal for prosjektet:

"4 utvikle en effektiv og konkurransedyktig jernbane med korte reisetider, tilfredstillende frekvens, hoy
grad av punktlighet, sikkerhet og miljovennlighet. De losninger som velges skal veere effektive:

- for kundene pa tid, sikkerhet og pris

- for samfunnet i form av miljofordeler og gunstig samfunnsokonomi

- for NSB i form av god driftsokonomi."

Overordnede mal for konsekvensutredningen:

fremskaffe grunnlag for a vurdere tiltakets virkninger

vurdere virkningene

gi grunnlag for valg av trasékorridor og drifisopplegg

anbefale program for videre planlegging, "finmasket" KU-program, fase 11

Denne utredningen som tar for seg de tekniske og anleggsmessige sider er et ledd i dette arbeidet.

22 DIMENSJONERINGSKRITERIER

2.2.1 Kapasitet

Driftsopplegget for Ringeriksbanen er vurdert i "Driftsrapport for Ringeriksbanen, Manuell simulering
fra NSB 15.03.93."

Dimensjoneringen er basert pa folgende trafikk:

Fjerntog: 12 tog pr. dag.
Maksimal fremforingshastighet 200 km/t

Lokaltog:2 tog pr. time i grunnruten med utvidelse til 3 tog pr. time i rushtiden morgen og kveld.
Maksimal fremferingshastighet 130 km/t.

Godstog: 8 tog pr. virkedegn pa strekningen Oslo - Bergen samt 2 - 4 tog pa strekningen Honefoss -
Oslo.
Maksimal fremforingshastighet 90 - 160 Km/t avhengig av hvilken type gods det er
snakk om.

For & kunne avvikle denne trafikken pa en tilfredstillende mate, synes det hensiktsmessig med 15 km
dobbeltspor regnet fra Honefoss mot Oslo.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Forutsetninger
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P4 enkeltsporstrekningen mot Oslo vil det vare nedvendig med:
- 2 kryssingsspor a 1000 m jevnt fordelt pa enkeltsporstrekningen for alternativ som starter i

Sandvika.
- 3 kryssingsspor a 1000 m jevnt fordelt pd enkeltsporstrekningen for alternativ som starter pa

Skeyen.

Det er regnet med gjennomsnittlig toglengde pa 400 m (Se ellers referanse X29).

Konsekvensene for miljg, naturressurser og samfunn er vurdert ut fra et framtidig dobbeltspor pa hele
strekningen. Hvor mye som vil bli bygget som dobbeltspor vil bli vurdert i hovedplanen.

2.2.1  Linjeforing

Traséen er tilrettelagt for utvidelse til dobbeltsporet bane med innbyrdes avstand mellom sporene pa
485 m.

Det er regnet med de tunneltverrsnitt som er angitt i tabell 2.1.

Tabell 2.1:  Netto tunneltverrsnitt for enkeltsporet- og dobbelisporet tunnel.

Tunnellengde < 11 km Tunnellengde > 11 km "
Enkeltspor 53 m’ 66 m?
Dobbeltspor 100 m? 113 m’

1)  Tverrsnittet oker p.g.a. krav om en ekstra kjorevei pa 1,9 m pa siden av sporet.

Traséene er utarbeidet med standard for heyhastighetstog med dimensjonerende hastighet 200 km/t.
Denne hastigheten krever minimum vertikalkurveradius pa R=15000 m og horisontalkurveradius pa
R=2400 m.

Mindre radier kan aksepteres over korte strekninger, fieks. gjennom tettbygde strek og inn mot
stasjoner der hastigheten likevel ma reduseres.

Det er videre forutsatt et bestemmende fall pad 12,5 o/oo. Sterre fall kan aksepteres unntaksvis, men
bare over kortere strekninger, og slik at fallet over 1 km tilsvarer 12,5 o/oo.

2.2.2  Banetekniske installasjoner

Stremforsyning, signal og sikringsanlegg samt tele- og dataanlegg utgjer sammen med
sporkonstruksjonen (over og underbygning) de elementene som til sammen utgjer et komplett
jernbaneanlegg.

Elektroseksjonen, NSB, BrS har foretatt en grov vurdering av prosjektets elektrotekniske del for de
aktuelle alternative traséer.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Forutsetinger
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Elektrisk banedrift

Kraftforsyning til prosjektet kan idag dekkes med naverende omformerstasjoner. Kapasiteten ma
kanskje okes og ny, statisk omformer som plasseres i navaeerende omformerstasjon, vil koste ca 22 mill.
kr. En kapasitetsvurdering av hele omradet rundt Oslo vil kanskje betinge en helt ny omformerstasjon.
Det vil i s fall koste om lag 120 mill. kr uavhengig av alternativet.

Kjereledning benytter System 20 som er tilpasset maks 200 km/t.

Tunnelnedlys anbefales og er tatt med i kostnadsberegningene.

Kontaktledningsanlegget serger for stramtilfersel til lokomotivene.

Signal og sikringsanlegg

Signal- og sikringsanlegget sikrer trygg, rask og punktlig togfremfering.

Driftssentral for prosjektet antas ut fra dagens situasjon a bli Oslo.

Systemvalg star mellom dagens systemer og nye systemer (ABB) som er leveringsklare i god tid for
utbyggingsperioden 1995-2000. Valg av system er trolig ikke ekonomisk utslagsgivende. Nye system
vil ventelig ikke ha s lang leveringstid som dagens.

Toghastighet pa maks 200 km/t krever nye regler for signalplassering. Disse er gitt i "Prinsipper for
signalering for hastigheter over 130 kmv/h.", NSB Banedivisjonen utgave 1.0/27.08.93, hvor det kreves
fullt utbygd ATC for hastigheter over 160 km/t. Det er usikkert om nye regler gir seg utslag i okte
kostnader.

Svakstrom

Det blir relativt mange km med tunnel. Dette setter spesielle krav til radiosambandsutstyret og bidrar til
a trekke opp kostnadene. Fiberkabel benyttes der det er hensiktsmessig, og er inkludert i kostnadene.

I fig. 2.1 er opplegget for sikringsanlegg for kryssingsspor vist. I fig. 2.2 er vist ulike jembanetekniske
elementer for et enkeltspor.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Forutseminger
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Fig. 2.1 Eksempel pa signalplassering ved hastighet 200 km/t (Vestfoldbanen).
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Fig. 2.2 Ulike jernbanetekniske elementer for enkeltspor:
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3. TRASESOKING/VURDERING
3.1 DE ENKELTE ALTERNATIV

Figurene 3.1 nedenfor viser trasékorridorer for alternativ 2 som ble vurdert i Traséutredning
Ringeriksbanen del 1 og 2 (datert 21. juni 1993), samt nye og bearbeidede korridorer for alternativ 2 i
Sandvika-omradet.

£ ot - P Sl
Alt. 2A variant Frogner, gammelt
Alt. 2A via Rykkin, gammelt
Alt. 2A variant Avtjerna, gammelt
Alt. 2/6 via Dkri, nytt
Alt. 2/6 via Bjerum, nytt
Alt. 2/6 via Rud, nytt
Alt. 2/6 via Brennefeltet, nytt

(A] Alt. 2 Sandvika, gammelt
Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum, bearbeidet
[C] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via @kri, bearbeidet
Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Rud, bearbeidet
[El Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Franzefoss, nytt

[ [

OEEEEGE @

Fig. 3.1 Alternative traséer som er vurdert i Sandvika

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésoking/vurdering
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Figur 3.2 viser trasékorridorer for alternativene 1 og 2 som ble vurdert i Zraséutredning
Ringeriksbanen del 1 og 2 (datert 21. juni 1993), samt nye og bearbeidede korridorer for alternativ 2
pa strekmngen Kroksund-Henefoss over Stemsletta

| l Alt 2 Kroksund-Hznefoss via Leken, nytl
B] Alt. 2 Sandvika, gammelt

€] Alt. 2 Kroksund-Henefoss via Vik, nytt

O Alt. 1 Skeyen via Lommedalen, gammelt e
[E] Alt. 6 Skeyen via Asa. bearbeldet

Fig. 3.2 Alternative traséer som er vurdert mellom Kroksund og Honefoss over Steinsletta

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésaking/vurdering
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311 Fra Traséutredning Ringeriksbanen del 1 og 2, datert 21. juni 1993

Alternativene som er omtalt nedenfor er ikke bearbeidet, men i sin helhet tatt fra "Traséutredning
Ringeriksbanen del 1 og 2", datert 21. juni 1993.

Alternativ 1: Skoyen via Lommedalen

Alternativ 1 tar av fra eksisterende bane etter Skeyen stasjon og gar i tunnel frem til Kroksund, unntatt
en dagstrekning ved @verland og en i Lommedalen. Kroksundet krysses i bru. Videre gir en inn i
tunnel under Gjesvaldsen og Steinsdsen. Steinssletta krysses i dagen nar nivarende E16. Videre over
Lamoen, krysser Storelva ved Busund og fortsetter over Prestmoen mot Henefoss (Tollpinnrud). Ny
trasé for banen er ca 41 km lang, hvorav 25 km i tunnel.

Alternativet er ikke med i den videre planprosessen da det paforer lokalsamfunnene samt miljg og
naturressursene store konsekvenser i Lommedalen og pa strekningen fra Steinsletta til Storelva.

Alternativ 2: Sandvika

Alternativet greiner av ved Jong, og gar i dagen ca 1 km for den gér i tunnel. Med unntak av to korte
dagstrekninger ved Skui og Bjerum gar alternativet i tunnel til Kroksund. Kroksund krysses i bru.
Alternativet fortsetter over jordene ved Gjesval og Leken péd vestsiden av Steinsisen. Videre over
Bymoen/Mosmoen mot Helgelandsmoen, krysser Storelva ved Busund og fortsetter over Prestmoen
mot Henefoss (Tollpinnrud).

Alternativet er med 1 den videre planprosessen, men er ikke videre omtalt i denne rapporten.
Alternativ 2A: Sandvika via Rykkinn

Banen greiner av ved Jong, og gér i dagen ca 1 km for den gir inn i en ca 1500 m lang tunnel som
kommer ut ved Kirkerudbakken. Videre gar den i ca 700 m viadukt over Sandvikselva, fortsetter like
nord for Veyen gird og krysser over jordet mellom Lommedalsveien og @kriveien. Alternativet
fortsetter videre i tunnel til Sundvollen hvor det faller ssmmen med alternativ 2. Ny trasé er ca 37,5 km
lang, hvorav 21,5 km er tunnel.

Alternativet er i sin helhet forkastet, da konsekvensene for kulturlandskapet, kulturminnene og
naturmiljo pa strekningen fra Kirkerudbakken til Rykkinn var meget store.

Alternativ 2A: variant Frogner

Folger samme trasé som alternativ 2A via Rykkinn fra Sandvika til Veyen gard. Videre over jordene
vest for Brennefeltet, og fortsetter i rettlinjet forlep mot Frognerjordene. Like nordest for Bjerum gérd
gdr banen inn i en lang tunnel til Kroksund hvor den faller ssammen med alternativ 2. Ny trasé for banen
er ca 37,6 km lang, hvorav 19,2 km er tunnel.

Alternativet er i sin helhet forkastet, da konsekvensene for lokalsamfunnet samt miljg og
naturressursene pa strekningen Kirkerudbakken-Frogner var store.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésoking/vurdering
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Alternativ 2A: variant Avtjerna

Alternativet folger alternativ 2A (variant Frogner) til nordenden av Frognerjordene. Fortsetter i tunnel
via Avtjerna til Kroksund, unntatt en kort dagstrekning i Kjaglidalen. Etter Kroksund faller alternativet
sammen med alternativ 2. Ny trasé er ca 37,7 km lang, hvorav 19,8 km er tunnel.

Som alternativ 2A variant Frogner har alternativet store konsekvenser for lokalsamfunnet samt milje
og naturressursene pa strekningen fra Kirkerudbakken til Frogner, og er derfor ikke med i den videre
planprosessen.

Alternativ 3: Grefsen

De vurderte alternativene felger dagens bane fra Oslo Sentralstasjon til Grefsen hvor de dukker ned i
tunnel. Alternativene fortsetter i tunnel under Nordmarka.

Alternativ 34 kommer ut i dagen ved Toenbakken, og kobler seg direkte pa Bergensbanen. Folger
eksisterende bane til Honefoss stasjon.

Alternativet har fa konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene, og er derfor med i
den videre planprosessen. Alternativet er ikke bearbeidet videre og ikke behandlet i denne rapporten.

Alternativ 3B kommer ut i dagen ved Ultvedttjernet, krysser Rv241 og E16 ved Tannberg og gér
videre pd sersiden av Statens kartverk. Krysser Storelva ved Folafoss og fortsetter til Tollpinnrud.
Fortsetter derfra inn pa Bergensbanen.

Alternativet bererer mye dyrket mark og gir markante inngrep i landskapet pa strekningen fra Asa til
Tollpinnrud, og er derfor ikke med i den videre planprosessen.

Alternativ 3C kommer ut i dagen ved Vestern, skjerer seg gjennom et gammelt, etablert boligomrade
pa Vesternbakken og krysser Storelva pa viadukt med tilknytning til Bergensbanen ved Honefoss
stasjon.

Alternativet bererer omradet fra Vestern til Henefoss i stor grad, og vil vare dominerende i bybildet.
Alternativet er derfor ikke med i den videre planprosessen.

Alternativ 4: Skoyen/Sandvika via Sundvollen og Asa

Dette alternativet er en viderefering av alternativ 1 og 2 nord for Steinsfjorden. I stedet for & gé i bru
over Kroksund, bgyer en av nordover langs Steinsfjorden.

Alternativ 44 fortsetter nordover og gar inn i tunnel sorvest for Fleskerud skytebane (i Asa). Fortsetter
1 tunnel til Toenbakken hvor alt. gar over pa eksisterende Bergensbane (tilsvarende alt. 3A).

Alternativ 4B gar i en venstrekurve og fortsetter mot Tannberg der alternativet krysser Rv241 og E16.
Fortsetter videre pa sersiden av Statens kartverk. Krysser Storelva ved Folafoss og fortsetter til
Tollpinnrud der det blir anlagt ny stasjon. Fortsetter derfra inn pad Bergensbanen.

Béde alternativ 4A og 4B er forkastet pga. de store konsekvensene for lokalsamfunnene samt miljg og
naturressursene langs Steinsfjorden.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésoking/vurdering
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Alternativ 5: tunnel under Steinsfjorden

Alternativene 5A og 5B er undersjeiske alternativer til a krysse Kroksund i bru. De er varianter av
alternativ 1 og 2 og kan kombineres med disse.

Blant annet pga. de hoye kostnadene ved en undersjeisk tunnel er alternativene forkastet.
Alternativ 6: Skoyen via Asa

I stedet for & gd via Sundvollen gir dette alternativet direkte mot Asa i tunnel. Deretter kan det
sammenkobles med alternativ 4A og 4B, kalt henholdsvis 6A og 6B.

Alternativ 6A har som alternativ 3A fa konsekvenser for lokalsamfunn samt miljg og naturressursene,
og er derfor med i den videre planprosessen, men er ikke behandlet i denne rapporten.

Alternativ 6B bergrer mye dyrket mark og gir markante inngrep i landskapet pa strekningen fra Asa til
Tollpinnrud, og er derfor ikke med i den videre planprosessen.

3.1.2 Bearbeidede alternativer

Bearbeidet alternativ 2

Pé grunn av innkomne merknader til den offentlige heringen, ensket en a finne bedre trasékorridorer
for strekningen Sandvika-Bjerum og pi Reysehalvaya. P4 strekningen onsket en & finne alternativer
som kunne betjene Rykkinn, da samtlige av alternativene 2A med varianter ble forkastet. Dette har
resultert i de nedenforstdende alternativene.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Okri

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen for a fortsette i tunnel til Skui. Videre gar
alternativet i en ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva. Banens hayde er bestemt ut fra
heyden pa dagens E16, fremtidig ny E16 og Qkriveien. @kriveien ma heves noe da banen krysser
under veien. En holdeplass i dagen kan etableres nar krysset ny E16/@kriveien og er illustrert pa
skissen nedenfor.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésoking/vurdering
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Kryssingen av dagens og ny E16 og Okriveien ved Okri sett fra toppen av Skuibakken. Se punkt 1 tegning 01.

Etter kryssingen av @kriveien, fortsetter traséen i dagen ca 550 m mellom Frogner-Tandbergveien og
Gamle Rykkinnvei for a fortsette i tunnel fram til Kroksund.

Ny trasé er ca 24,3 km fra Sandvika til Kroksund, hvorav ca 21,9 km er i tunnel.
Traséen betjener bade Sandvika og Rykkinn, og er derfor med i den videre planprosessen.
Via Bjorum

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Sandvika - Kroksund hvor
linjen er trukket lenger vest slik at en ikke har dagsone ved Skui.

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Jongskollen og fortsetter i en ca 6,3 km lang tunnel til
Bjerum. Kort dagstrekning pa ca 300 m hvor traséen krysser Rustanbekken og E16 pa en ca 160 m
lang bru ca 7 m over E16. Videre i en ca 14,9 km lang tunnel til Kroksund. Ny trasé er ca 23,8 km fra
Sandvika til Kroksund, hvorav ca 22,1 km er i tunnel.

Alternativet har feerre konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene enn alternativ 2
da det ikke bererer Skui-omradet. Alternativet betjener ikke Rykkinn, men er allikevel tatt med i den
videre planprosessen.

Via Rud

Alternativet folger samme trasé som alternativet via @kri ut fra Sandvika stasjon, men har en mindre
horisontalkurvatur enn alternativet via @kri og kommer derfor ut av tunnelen like nord for "Emma
Hjort". Horisontalkurvaturen etter Sandvika stasjon som er pa R=750 m begrenser
maksimalhastigheten til ca 130 km/t med konvensjonelt materiell. Videre i en ca 200 m lang bru, ca 10
m over Ringeriksveien, Sandvikselva, E16 og Barumsveien. Fortsetter gjennom industriomrade ved
Rud langs Olav Ingstads vei. Det forutsettes at tilfredsstillende nye veiforbindelser etableres til
erstatning for de som bandlegges av jernbanen.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésaking/vurdering
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Kryssingen av Sandvikselva, E16 og Beerumsveien sett fra punkt 2, se tegning 01.

Videre gir traséen under Ny Lommedalsvei og over Lomma for & gi inn i tunnel like ser for
Brynsveien. Alternativet gir muligheter for holdeplass pé strekningen fra industriomradet ved Rud til
Brynsveien og i fjell under Rykkinn sentrum. Stasjonsomrédet i fiell vil ligge ca 40 m under terrengniva.
Deretter i tunnel til Kroksund.

Ny trasé for banen er ca 23,9 km lang, hvorav 20,3 km er tunnel.
Traséen betjener bade Sandvika og Rykkinn. Alternativet er derfor med i den videre planprosessen.
Via Franzefoss

Alternativet folger samme trasé som alternativet via @kri fra Sandvika stasjon, men har en mindre
horisontalkurvatur enn alternativet via Rud og kommer derfor ut av tunnelen like nord for garden Jong
estre. Horisontalkurvaturen etter Sandvika stasjon som er pa R=500 m begrenser maksimalhastigheten
til ca 100 km/t med konvensjonelt materiell. Videre i to bruer (et stgéende og et vestgdende spor)
over Sandvikselva og Ringeriksveien, for & fortsette i tunnel under E16 og Denskitoppen est for
steinbruddet. Traséen kommer ut av tunnelen like nord for Vebekkveien, og fortsetter under
Barumsveien og i skjering langs Johs. Haugeruds vei. Videre under ny Lommedalsvei, over Lomma
for & g inn i tunnel like ser for Brynsveien.

Alternativet gir muligheter for holdeplass pé strekningen fra Hauger skolevei ved Rud til Brynsveien og
i fjell under Rykkinn sentrum. Stasjonsomradet i fiell vil ligge ca 40 m under terrengniva. Deretter faller
alternativet sammen med alternativet via @kri. Alternativet er kun vist i plan og profil i tegningshefte.

Alternativet har de samme fordelene som alternativet via Rud, men har en krappere horisontalkurvatur
enn alternativet via Rud. Alternativet krysser ogsd Sandvikselva pd to bruer istedet for pi en.
Alternativet ser ikke ut til & gi gevinster i forhold til alternativet via Rud og er derfor ikke bearbeidet
videre.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésaking/vurdering
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Alternativ 2, Kroksund-Honefoss
Via Vik

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund - Henefoss.
Alternativet starter ved Kroksund som krysses med bru. Videre i tunnel gjennom Gjesvalasen og
kommer ut i dagen rett nord for garden Gjesval nordre. Krysser Vik i en ca 10 m dyp skjeering over en
strekning pa ca 450 m. Det er mulighet for en holdeplass i dette omradet.

Traséen fortsette 1 tunnel under Viksasen, videre i dagen over Bymoen og Mosmoen hvor den ligger
mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket mark. Fortsetter over Lamoen og krysser Storelva ved
Busundet. Fra Busundet gar alternativet over Prestmoen for a knytte seg til dagens bane ved
Serumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Honefoss stasjon. Ny trasé er ca 15,4 km lang, hvorav
2,6 km er tunnel.

Alternativet far faerre konsekvenser for miljoet, naturressursene og samfunnet i Vik, enn alternativ 2.
Detter gjelder spesielt kulturmiljg, jordbruk, landskap og friluftsliv. Alternativet er ogsa tilpasset
randsonen mellom Steinsletta og Bymoen/Mosmoen i sterre grad enn alternativ 2. Alternativet er med i
den videre planprosessen.

Via Loken

Alternativet er en bearbeidet utgave av det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund - Henefoss.
Alternativet krysser Kroksund med bru. Videre i tunnel under Gjesvaldsen og under heydedraget hvor
Fekjer- og Gjesval-gardene ligger. Jordene ved Loken krysses ca pa terreng for alternativet igjen gar
innien ca 1 km lang tunnel under Byrhaugen. Videre fortsetter alternativet i dagen ca pa terreng over
Bymoen og Mosmoen, hvor den ligger mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket mark. I dette
omrade faller alternativet sammen med alternativ 2 via Vik. Ny trasé er ca 15,5 km lang, hvorav 1,9 km
er tunnel.

Ved a4 komme ut av tunnel vest for heydedraget hvor Fekjer- og Gjesval-gardene ligger, unngér en a
splitte dette seregne kulturmiljoet. Ved & krysse jordene mellom Gjesvalasen og Byrhauen pa terreng
istedet for pa fylling som i alternativ 2, vil en redusere noe av barrierevirkningen. Pa strekningen fra
Byrhauen til Lamoen er alternativet trukket lenger vest enn alternativ 2, noe som reduserer
konsekvensene for jordbruket samt at banen blir mindre synlig. Alternativet er med i den videre
planprosessen.

Bearbeidet alternativ 6
Alternativ 6, Skoyen via Asa

Alternativet folger nesten samme trasé som alternativ 6A i "Traséutredning Ringeriksbanen. Del 1". For
& bryte opp den lange tunnelen fra Skeyen til Hov, har en hevet lengdeprofilet slik at en far en kort
dagsone i Asa.

Alternativet tar av fra eksisterende bane etter Skoyen stasjon. Fortsetter i tunnel til Hov (Toenbakken)
unntatt en dagstrekning pa ca 600 m i Asa. Fra Hov folger traséen eksisterende bane til Henefoss
stasjon. Ny trase er ca 39,7 km lang, hvorav 35,4 km er tunnel.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésoking/vurdering
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Alternativet gr hovedsaklig i tunnel, og er tatt med i den videre planprosessen da det har f&
konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene. Ved at det er lagt inn en dagsone i
Asa er kostnadene redusert, samt at sikkerheten er forbedret i forhold til alternativ 6A.

3:1.3 Nye alternativer

Alternativ 6 via Lommedalen, Skoyen-Lommedalen-Asa-Honefoss

Alternativet er en variant av alternativ 6, Skeyen via Asa. For 4 f& brutt opp den lange tunnel fra
Skoyen til Asa, har en justert linjen slik at en fir en ca 200 m lang dagsone gverst i Lommedalen. Fra
Asa til Honefoss folger alternativet samme trasé som alternativ 6 (se punkt 3.1.2). Ny trasé er ca 41,8
km lang, hvorav 37 km er tunnel.

Ved 4 ha en dagsone i Lommedalen oppnar en sterre sikkerhet for de reisende. Alternativet er tatt med
i den videre planprosessen.

Alternativ 2/6 via Okri, Sandvika-/fsa—Hanefoss

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 via @kri fra Sandvika til Rykkinn. I stedet for &
fortsette mot Kroksund, gar traséen i tunnel mot Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6.
Som alternativ 6 har traséen en ca 600 m lang dagsone i Asa. Ny trasé er ca 40,8 km lang, hvorav 34,5
km er tunnel.

Alternativet kombinerer ensket om 4 betjene bdde Sandvika og Rykkinn, og har far konsekvenser for
lokalsamfunnene samt miljg og naturressursene i Asa og ved Henefoss. Alternativet er derfor tatt med i
den videre planvurdering.

Alternativ 2/6 via Bjorum, San dvika-Asa-Hon efoss

Alternativet felger samme trasé som alternativ 2 via Bjerum fra Sandvika til Bjerum. Fra Bjerum
fortsetter alternativet mot Asa istedet for 4 g& mot Kroksund. Fra Asa til Honefoss folger alternativet
samme trasé som alternativ 6. Som alternativ 6 har traséen en ca 600 m lang dagsone i Asa. Ny trasé er
ca 41,4 km lang, hvorav 35,5 km er tunnel.

Alternativet har fa konsekvenser for lokalsamfunnene samt milig og naturressursene, da det gir
hovedsaklig i tunnel. Det er derfor tatt med i den videre planprosessen.

Alternativ 2/6 via Rud, Sandvika-Asa-Honefoss

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 via Rud fra Sandvika til Rykkinn. I stedet for &
fortsette mot Kroksund, gér traséen i tunnel mot Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6.
Som alternativ 6 har traséen en ca 600 m lang dagsone i Asa. Ny trasé er ca 39,9 km lang, hvorav 32,3
km er tunnel.

Alternativet kombinerer gnsket om & betjene bdde Sandvika og Rykkinn, og har far konsekvenser for
lokalsamfunnene samt milje og naturressursene i Asa og ved Henefoss. Alternativet er derfor tatt med i
den videre planvurdering.
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Alternativ 2/6 via Brennefeltet, Sandvika-Asa-Honefoss

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 via @kri fra Sandvika, men kommer ut i dagen vest for
Hornenga. Traséen krysser dagens E16/Isielva pd en ca 500 m lang bru, og gér inn i en betongkulvert
like vest for Brenneveien. Skissen nedenfor illusterer kryssingen av dalen. Horisontalradiussen ved
kryssing av dagens E16/Isielva er R=1800 m, som betyr redusert maksimalhastighet med konvensjonelt
materiell.

Kryssing av dagens E16 og Isielva sett fra toppen av Kirkerudbakken. Se punkt 3 tegning 01.

Alternativet er ikke egnet for stasjon i dagsone, men med stasjon i fiell under Rykkinn sentrum. For &
kunne fa stasjon under Rykkinn, ma linjen vris slik at togene over en strekning pa flere kilometer kjerer
i retning Oslo. Videre gar traséen nord-gst for & fortsette i samme trasé som alternativ 6 (mot Asa og
Hov).

Alternativet har sterre konsekvenser for lokalsamfunnene samt miljeet og naturressursene enn
alternativene via @kri og Rud, og er derfor ikke vurdert videre i denne sammenhengen. Alternativet er
vist i plan og protil i tegningsheftet.

Alternativ 2/6 via Franzefoss, Sandvika-Asa-Honefoss

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 via Franzefoss fra Sandvika til Rykkinn. I stedet for &
fortsette mot Kroksund, gér traséen inn i alternativ 2/6 via Rud mot Asa og Hov.

Alternativet gir de samme fordelene som alternativ 2/6 via Rud, men har en krappere
horisontalkurvatur og er derfor ikke utredet videre pa dette planniva (se ogs& omtalen under alternativ
2 Sandvika Kroksund, via Franzefoss).
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3.2 ALTERNATIVER TIL VIDERE BEARBEIDING

Tabellen nedenfor viser hvilke alternativer som er forkastet, bearbeidet eller nye, og om de er behandlet

videre 1 denne rapporten.

Alternativ Gammelt Bearbeidet som Nytt Behandles 1 Med videre
alternativ alternativ denne rapporten

Al 1 X Nei Nei
Alt. 2 X Alt. 2 Sandvika- Ja Ja

Kroksund via

Bjerum.

Alt. 2 Kroksund-

Henefoss via Vik og

via Leken.
Alt. 2A via Rykkin Nei Nei
Alt. 2A via Frogner Nei Nei
Alt. 2A via Avtjerna Nei Nei
Alt. 2 via Okni Ja Ja
Alt. 2 via Rud X Ja Ja
Alt. 2 via Franzefoss X Nei Nei
Alt. 3A X Nei Ja
Alt. 3B X Nei Nei
Alt. 3C X Nei Nei
Alt. 4A X Nei Nei
Alt. 4B X Nei Nei
Alt. 5A X Nei Ne1
Alt. 5B X Nei Nei
Alt. 6A X Alt. 6 Ja Ja
Alt. 6B X Nei Net
Alt. 6 via Lommedalen X Ja Ja
Alt. 2/6 via Okri X Ja Ja
Alt. 2/6 via Bjerum X Ja Ja
Alt. 2/6 via Rud X Ja Ja
Alt. 2/6 via Franzefoss X Nei Nei
Alt. 2/6 via Brennefeltet X Nei Nei

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.

Trasésoking/vurdering
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Tynfiorden (|
o R

[A] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via @kri, bearbeidet [E] Alt. 2/6 Via Bjgrum, nytt

Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum, bearbeidet Alt. 2/6 Via Rud, nytt

[C] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Rud, bearbeidet Alt. 2/6 Via Qkri, nytt

Alt. 6 Bearbeidet (] Alt. 2 Kroksund-Henefoss via Vik, bearbeidet

[E] Alt. 6 Via Lommedalen, nytt [J] Alt. 2 Kroksund-Henefoss via Loken, bearbeidet

Fig 3.3 De enkelte alternativene som er tatt med i den videre planvurdering

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Trasésoking/vurdering
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4. BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE

4.1 REFERANSEALTERNATIVET

Referansealternativet er felgende:

- dagens bane
- vedtatte utbyggingsplaner

Dagens bane

Dagens jernbane mellom Oslo og Henefoss gar om Drammen. Pa strekningen er det stopp pa i alt 17
stasjoner. Dagens bane er ca 112 km fra Oslo til Henefoss, og reisetiden er 82 min med hurtigste tog
og 107 min. med lokaltog (gjelder dagens fierntog med sterst antall stopp). Fra Oslo til Skeyen gér
banen gjennom Oslotunnelen. Denne har relativt god standard med R=800. Strekningen mellom
Skeyen og Sandvika er en gammel banestrekning og har derfor stedvis dérlig geometri. Den gér
gjennom omrader med tett boligbebyggelse. Mellom Sandvika og Asker stiger banen over en mils
lengde fra ca 10 til ca 100 m over havet. Strekningen har darlig geometri med svart mange kurver med
radius under 500 m, noe som tilsvarer en kjorehastighet pa maksimalt 100 knv/t. Omrédet er preget av
villabebyggelse.

Fra Asker til Lier gar banen gjennom den 11 km lange Liertunnelen. Stigningen/fallet i tunnelen er ca 9
%o. Geometrien er ellers god.

Med unntak av et parti ved Mjondalen er strekningen fra Drammen til Hokksund god. Strekningen
Hokksund til Henefoss er darlig geometrisk sett. Den er sveert kurvet med typiske kurveradier pa 300 -
400 m. Dette tilsvarer kjorehastigheter pa ca 80 kmv/t. Pa strekningen Hokksund - Henefoss gir banen
hovedsakelig gjennom jord- og skogbrukslandskap. Tettstedene Skotselv, Geithus, Vikersund og
Tyristrand er de viktigste stoppene pa strekningen.

P strekningen Drammen-Hokksund er det 36 planoverganger. Pé strekningen Hokksund-Henefoss er
det 127 planoverganger.

P4 hele strekningen fra Skeyen til Honefoss er det omkring 1400 boliger som er utsatt for stay over 60
dB(A). Av disse ligger ca 250 boliger pa strekningen Hokksund-Henefoss.

Vedtatte utbyggingsplaner

Det er ikke vedtatt noen utbyggingsplaner pé eksisterende bane. Man avventer Ringeriksbanens videre
skjebne.

Drifts- og vedlikeholdskostnader

Etter en bygging av Ringeriksbanen vil Randsfjordbanen (Hokksund - Henefoss) fa en redusert trafikk.
Dette vil muliggjore at denne strekningen vil kunne drives med lavere driftskostnader. I tillegg vil det
kunne spares vedlikehold (fornyelse av kontaktledning, ballastrensing, m.m.). Dersom disse reduserte
drifts- og vedlikeholdskostnadene legges inn i lannsomhetsberegningene vil N/K-tallet kunne bedres
med max 2-3 %.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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4.2 ALTERNATIV 2, SANDVIKA-KROKSUND

Som nevnt i punkt 3.1.2, har en pga. merknadene til den offentlige heringen bearbeidet alternativ 2 pa
strekningen Sandvika-Kroksund. Alternativene en gér videre med er detaljert beskrevet i det
etterfolgende.

Via Okri

Traséen er 34,1 km lang fra Skeyen stasjon til Kroksund. 24,3 km er lengden pa tiltak, hvor ca 21,9 km
er tunnel. Alternativet antas a medfere innlgsing av ca 10 hytter/hus.

Fra Sandvika stasjon til Jongskollen gar linjen i en dagsone pa ca 800 m. Nar en nar Jongskollen gar
bade ost og vestgdende spor inn i tunnel. Et tidlig tunnelpahugg oppnas ved 4 presse linjen sa langt ned
som krav til vertikal linjeforing overhode tillater. Det er ikke tilstrekkelig fielloverdekning fram til profil
2000, hvor en ma bygge en betongkulvert (en sakalt "miljotunnel). Alternativet kommer ut av en ca 3,9
km lang tunnel ved Skui.

Videre gér alternativet i en ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva. Banens hoyde er
bestemt ut fra hoyden pa dagens E16, fremtidig ny E16 og Qkriveien. Gkriveien ma heves noe for at
banen skal krysse under veien.

Etter kryssingen av Qkriveien fortsetter alternativet 1 en ca 550 meter lang dagsone mellom Frogner-
Tandbergveien og Gamle Rykkinnvei for den gér inn i tunnel. Dagsonen er totalt pa ca 1200 m.
Deretter fortsetter alternativet i en ca 17 km lang tunnel til Kroksund.

Det er forutsatt & bruke eksisterende stasjon i Sandvika. En stasjon i dagen kan lett etableres neer
krysset ny E16/@kriveien. Stasjonen kan betjene bade Rykkinn og eventuelt et fremtidig boligomrade
ved Avtjerna. Dette kan skje enten ved matebuss og/eller park-and-ride. Det ma anlegges tilstrekkelig
antall parkeringsplasser ved holdeplassen. Alternativet vil ikke kunne betjene Rykkinn sentrum direkte.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor pa hele strekningen. Det anlegges 1000 m kryssningsspor ved ca profil 8200 og ved ca
profil 16400, begge i fiell.

Minste horisontalradius: 2400 m
Sterste stigning/fall: 9,1 %o

Ved utkjeringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Henefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 m som tilsvarer en kjerehastighet pa maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Kulvert pa strekningen fra ca profil 800 til profil 2000 som blir delvis i lesmasser og delvis i fiell.
Fjellskjeeringer pa opptil 25 m, kanskje aktuelt med et par korte tunneler.

Etter brua over Isielva og Ringeriksveien gar traséen inn i en skjeering med dybder ekende til ca 15 m
ved tunnelpaslaget (profil 7100). Det er sannsynligvis en god del losmasse, kanskje blet leire i omradet.
Skjaeringen kan derfor tenkes & by pa visse stabilitetsproblemer, men neppe av vesentlig betydning,
Geologi:

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Det er usikkert om det er mulig & fd noen kortere partier med fielltunnel langs traséen fer ved profil
2000 pa grunn av den tynne overdekning. Berggrunnen frem til profil 3800 ventes & bestd av
sedimentzre bergarter fra kambro-silur, hovedsaklig kalkstein og leirskifer. Ca ved profil 3800 ventes
tunnelen & ga inn i sandstein av typen Ringerikssandstein som resten av tunnelen ventes drevet i. I
omradet ved Stovivannet ma det ventes endel innlekkasje av vann pa slepper og sprekker i tunnelen.

Videre nordover ventes traséen a ga i tunnel fra profil 7100 ved Rykkinn. Tunnelen ventes drevet i
sandstein frem til Kroksund, profil 24300. Det er antatt at den ligger for dypt til & komme i kontakt
med lavabergartene i Krokskogomradet. Ved ca profil 13.000 ventes traséen & krysse Salmakerdalen,
en av hovedforkastningene i omradet. Det ma ventes darlig fjell og innlekkasje av vann i forbindelse
med denne kryssingen. Ved ca profil 18750 vil tunnelen krysse Kjaglidalen, en annen av omrédets
hovedforkastninger. Forkastningen krysses med en vinkel pa 20-30% og vil trolig influere pa
fiellforholdene i tunnelen over en forholdsvis lang strekning. Det ma ventes darlig fiell og innlekkasje av
vann i dette partiet. Videre folger tunnelen nar parallelt en grenforkastning over en strekning pa ca
1.500 m. Det vil vaere gunstig & krysse hovedforkastningen lenger syd slik at tunnelen blir liggende
lenger unna denne grenforkastningen og dens influensomréadet. Ellers vil tunnelen skjere flere mindre til
moderate svakhetssoner pé strekningen.

Konstruksjoner:
Ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva. Portaler i tunnelpdhugg samt diverse
betongutstepninger i tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:
Lengste tunnel ca 17 km. Det er videre forutsatt et 2000 m langt tverrslag ca ved profil 16000.
Tverrslaget munner ut ved eksisterende skogsbilvei ved Langebru. Masseoverskudd 2,0 mill °.

Via Bjerum

Traséen er 33,6 km lang fra Skeyen stasjon til Kroksund. 23,8 km er lengden av tiltak, hvorav ca 22,1
km er tunnel. Alternativet antas a medfere innlesing av 10 hytter/hus.

Fra Sandvika stasjon til Jongskollen gar linjen i en dagsone pa ca 800 m. Ved Jongskollen gar bade ost
og vestgaende spor inn i tunnel. Et tidlig tunnelpdhugg oppnés ved & presse linjen s langt ned som
krav til vertikal linjeforing overhode tillater. Det er ikke tilstrekkelig fjelloverdekning fram til profil
2000, hvor en ma bygge en betongkulvert. Alternativet kommer ut av en ca 6,3 km lang tunnel ved
rasteplassen ved Bjerum, hvor det er mulighet for en holdeplass.

Krysser Rustanbekken og E16 pa en ca 160 m lang bru ca 7 m over E16. Banens heyde er bestemt ut
fra heyden pa dagens E16. Videre i en ca 14,9 km lang tunnel til Kroksund.

Det er forutsatt & bruke eksisterende stasjon i Sandvika.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor pa hele strekningen. Det anlegges 1000 m kryssningsspor ved ca profil 8200 og ved ca
profil 16400, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 2400 m
Sterste stigning/fall: 14,3 %o

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Ved utkjeringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Henefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 som tilsvarer en kjerehastighet pa maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Kulverter pé strekningen fra profil 800 til profil 2000 blir dels i losmasser og dels i fiell. Fjellskjeringer
pa opptil 25 m, kanskje aktuelt med et par korte tunneler.

Ved Stovivannet, ca profil 5000 til profil 6000, kan fielloverdekningen vare liten. Dersom dette blir
bekreftet ved narmere undersekelser kan linjen flyttes ostover.

Geologi:

Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via @kri frem til Stovivannet, ca profil 5000. For
geologien her se beskrivelsen av dette alternativ. Tunnelen ligger imidlertid heyere, slik at
overdekningen ved Stovivannet blir vesentlig mindre. Fjelloverdekningen er svart usikker her da det
kan vare et tildels mektig losmassedekke over fiellet. Det er mulig at tunnelen vil skjere ut i losmasser
i dette omrddet. Dette er forhold som ma klarlegges ved senere prosjektering. Videre nordover gar
tunnelen under Svartordsen. Tunnelen synes a ga i grensen mellom sandstein fra kambro-silur og de
overliggende lavalag, noe som ventes & gi anleggstekniske problemer med ekte kostnader til folge. P4
grunn av ensket om dagsone ved Bjorum er det vanskelig & unngd dette. Videre pd det meste av
strekningen mellom profil 4200 og 8500 ma det ventes generelt oppsprukket fiell pd grunn av liten
overdekning og kryssingen av flere mindre til moderate svakhetssoner. Ca ved profil 7300 krysser
traséen Urselva. Her vil traséen gd i kulvert over en strekning pa ca 200 m for den igjen gér inn i fiellet
ved profil 7450. Ved ca profil 8000 ventes tunnelen a ga fra sandstein og inn i lavabergarter av typen
rombeporfyr. Dersom dette alternativet velges, ma det foretas narmere undersekelser for & klarlegge
problemets omfang, og hvilke tiltak som ber treffes. Spesielt gjelder dette strekningen fra ca profil 5000
til ca profil 8000.

Bjerum/Rustanbekken krysses i en kort daglinje. Deretter gr traséen inn i en tunnel under
Bukkesteinshogda. Tunnelen ventes & ga i lavabergarter, hovedsaklig rombeporfyr. Over en lengre
strekning, fra profil 7500 til ca 11000, vil tunnelen ligge parallelt med og forholdsvis nzre
hovedforkastninger langs Kjeglidalen. Dette ventes & gi darlig fiell. Videre nordover ventes tunnelen &
gd inn i sandstein igjen et sted under Krokskogen. Bergartsgrensens plassering er uviss. Den ma
krysses med en spiss vinkel, og fiellforholdene i tunnelen ventes pavirket over en lengre strekning.
Tunnelen ventes & krysse enkelte mindre til moderate svakhetssoner pa strekningen frem til Kroksund.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene



NSB Bane, Region Sor Side 31

Konstruksjoner:
Ca 160 m lang bru ca 7 m over E16 og Rustanbekken. Portaler og diverse betong-utstepninger i
tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:
Masseoverskudd. Det er forutsatt et ca 2000 m langt tverrslag ca ved profil 16000 med kontakt til
eksisterende skogsbilvei ved Djupdalen (Kjaglidalen). Masseoverskudd 2,1 mill *.

Via Rud

Traséen er ca 33,7 km lang fra Skeyen stasjon til Kroksund. 23,9 km er lengden av tiltak, hvorav 20,3
km er tunnel. Alternativet medferer sannsynligvis innlasning av ca 15 hus og hytter.

Fra Sandvika stasjon til Jongskollen gér linjen i en dagsone pa ca 800 m. Ved Jongskollen gér bade ost
og vestgdende spor inn i tunnel. Et tidlig tunnelpahugg oppnés ved & presse linjen s langt ned som
krav til vertikal linjefering overhode tillater. Det er ikke tilstrekkelig fielloverdekning fram til profil
2000, hvor en mé bygge en betongkulvert. For & kunne komme ut av tunnelen ved Abakken ved
Emma Hjorts hjem., blir horisontalkurvaturen etter Sandvika stasjon pa R=750 m. Denne
horisontalradien gir en maksimalhatighet pa ca 130 km/t med konvensjonelt materiell.

Alternativet gdr videre i en ca 200 m lang bru, ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva og krysset
E16/Bzrumsveien. Fortsetter gjennom industriomradet pa Rud, hvor traséen ligger delvis pa bru over
Olav Ingstads vei. Jernbanens heyde over Olav Ingstads vei reduseres gradvis til den treffer Olay
Ingstads vei ved Vangkroken. Det forutsettes at tilfredsstillende nye veiforbindelser etableres til
erstatning for de som bandlegges av jernbanen.

Videre gar traséen under Johs. Haugeruds vei, under ny Lommedalsvei og ca 3 m over Lomma i en ca
40 m lang bru. Fortsetter over jordbruksomrédde ved Bryn med tunnelpaslag like sor for Brynsveien.
Deretter i tunnel mot Kroksund.

Det forutsettes & bruke dagens stasjon ved Sandvika. Alternativet gir muligheter for holdeplass pa
strekningen fra industriomradet ved Rud til Brynsveien, og i fjell under Rykkinn sentrum. Stasjons-
omradet i fiell vil ligge ca 40 m under terrengniva.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor pa hele strekningen. Det anlegges 1000 m kryssingsspor ved ca profil 8200 og ca profil
16000, begge i fiell.

Minste horisontalradius; 750 m
Sterste stigning/fall 16,57 %o

Ved utkjeringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Henefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 m som tilsvarer en kjerehastighet pd maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Bru, fylling og skjering fram til ca profil 800. Videre er forutsatt tunnel, men overdekningen er sd
beskjeden at man partivis ma forvente "cut-and-cover" dels i lasmasser og dels i berg.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Etter en moderat fylling og bru over Ringeriksveien-Sandvikselva-Bazrumsveien samt bru fra profil
3220 til 3660 (over Olav Ingstads vei) fortsetter traséen pa moderate fyllinger og skjaringer fram til
profil 4400. Videre fram til pahugget ved profil 4920 er det en ca 10 m hgy skjering. Grunnen her kan
vaere relativt blet, og av stabilitetshensyn ber skjaringsskraningen vzre relativt slake, for eks 1:3.

Geologi:

Traséen antas & kunne ga inn i fjelltunnel ved profil 800. Tunnelen vil her ga i sedimentere bergarter fra
kambro-silur, hovedsaklig kalkstein og leirskifer, frem til nordre pdhugg ved profil 2650. Mellom profil
1250 og 1575 ventes fjelloverdekningen s liten at en ma regne med & legge traséen i kulvert. Tunnelen
vil skjere tre til fire mindre til moderate svakhetssoner pa strekningen. Ved kryssingen av den ene,
profil 1850, ventes fjelloverdekningen & bli under 10 m. Dette ma klarlegges i en senere fase av
planleggingen.

Ved Bryn kirke, profil 4925, gar traséen inn i tunnel under Brynsveien. Det mé ventes endel losmasser i
pahuggsomradet. Tunnelen antas drevet i sandstein frem til den ved profil 9000 faller sammen med
alternativet via @kri. Geologien videre nordover, se beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:

En ca 200 m lang bru ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva og krysset E16/Barumsveien. Flere
mindre bruer/underganger over Olav Ingstads vei (varierende heyde), og en bru pa ca 40 m ca 3 m
over Lomma. Ca 9 sterre kryssinger av vei, og ca 7 over-/underganger. Portaler og diverse betong-
utstepninger i1 tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:
Masseoverskudd. Det er forutsatt et ca 2000 m langt tverrslag ca ved profil 16000 med kontakt til
eksisterende skogsbilvei ved Djupdalen (Kjaglidalen). Masseoverskudd 2,0 mill *.

4.3 ALTERNATIV 2, KROKSUND-HONEFOSS

Som nevnt i punkt 3.1.2, har en pga. merknadene til den offentlige heringen bearbeidet alternativ 2 pa
strekningen Kroksund-Henefoss. Alternativene gar videre og er detaljert beskrevet i det etterfolgende.

Via Vik

Traséen er 15,4 km lang fra Kroksund til Hanefoss stasjon, som ogsa er lengden pa tiltak. Ca 2,6 km er
tunnel. Alternativet antas a medfere innlesing av ca 5 hytter/hus.

Fra tunnelpahugget ved Rervik krysser traséen Kroksund pd en 560 m lang bru ca 10 m over
Tynfjorden. Deretter i en ca 1,4 km lang tunnel gjennom Gjesvalédsen for & komme ut i dagen rett nord
for garden Gjesval nordre. Videre krysses Vik i en ca 10 m dyp skjering over en strekning pa ca 425
m. Traséen fortsetter i en ca 1,25 km lang tunnel under Viksasen og kommer ut i dagen ved Jenserud.
Derifra gér traséen i dagen over Bymoen og Mosmoen hvor den ligger mest mulig i randsonen mellom
skog og dyrket mark. Fortsetter over Lamoen og krysser Storelva ved Busundet. Fra Busundet géar
alternativet over Prestmoen og krysser ca 10 m over Rv 35 i en ca 50 m lang bru for & knytte seg til
dagens bane ved Serumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Henefoss stasjon.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Utvidelsen til dobbeltspor legges pa venstre side. Dette forenkler de jernbanetekniske arbeider i
anleggsperioden. Fra profil 38000 til profil 38600 gar Askveien parallelt pa heyre side av jernbanen
med inntil ca 6 m jernbanefylling pa siste del av denne strekningen.

Ringveien krysses ved profil 38640. Mellom Ringveien og til stasjonsomrade gar sporet i sidebratt
terreng med inntil ca 7 m hey fylling. Ved profil 38980 ligger en boligblokk ca 20 m fra sporet.
Skjeeringsskraningen er ca 1:2,5 idag, og ny skjering vil komme helt inntil huset.

Ved profil 38700 ligger 3 bolighus nzr toppen av skraningen. Adkomsten til disse blir vanskelig. Ved
profil 39150 ligger 3 bolighus nzr traséen, men antas ikke a bli berert av utvidelsen. Noen hus blir
liggende ner ny trasé og vil vare gjenstand for tiltak som steyskjerming, stettemurer og omlegging av
adkomstveier.

Det er mulighet for holdeplass i dagen ved Vik. Det forutsettes a bruke dagens stasjon ved Henefoss.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Dobbeltspor pa hele strekningen fra Kroksund til Henefoss stasjon.

Minste horisontalradius: 2400 m
Sterste stigning/fall: 11,77 %o

Minste horisontalradius pa eksisterende bane inn mot Henefoss stasjon er R=250 m.

Geoteknikk:
Dagsonen mellom profil 26760 og 27200 ligger i en forsenkning i terrenget med antatt moderate
losmassetykkelser. Skjeringen pa ca 10 m dybde antas & ga dels i berg og ikke by pa store problemer.

Fra tunnelpaslaget ved Selteveien, profil 28450 blir det ca 800 m lang, 10 m dyp skjaring i lasmasse.
Apent landskap og antagelig sand/grus gjer at store problemer ikke forventes. Videre folger traséen
noenlunde terrenget fram til brua over Storelva. Lamyra krysses pa bru for & unnga a fylle igjen myra
som er dannet etter flere gjengroingsstadier av en tidligere meanderbue i Storelva.

Storelva samt omradet pa nordsiden av elva krysses pa en ca 840 m lang bru for 4 unngé fyllinger pa
opptil 18 m heyde. Fra profil 33300 til profil 35900 er det vekslende skjeringer og fyllinger med
dybder/heyder opp til ca 13 m. Resten av traséen ligger omtrent pa terreng. Det ma forventes noe
setning under fyllingene. De sterste fyllingene blir pa steder hvor terrenget en gang i tiden 1a hoyere,
men som senere er blitt erodert. Undergrunnen kan derfor antas noe forbelastet og de nye fyllingene
forventes derfor a gi moderate setninger.

Geologi:

Nord for Kroksund gar traséen i tunnel gjennom Gjestvalasen. Berggrunnen bestar her av sedimentaere
bergarter fra kambro-silur, leirskifer og kalkstein i syd og skifrig knollekalk i nord. Tunnelen ventes a
krysse enkelte mindre til moderate svakhetssoner hovedsaklig parallelt med bergartsfoliasjonen, dvs.
tvers pa tunnelen. Fjelloverdekningen de siste 350 m av tunnelen er usikker. Det kan veare endel
losmasser over fiellet. Dette er forhold som ma klarlegges ved den senere prosjekteringen.

Tunnelen gjennom Skredderrudberget ventes vesentlig & g i skifrig knollekalk. Fjelloverdekningen ved
pahuggsomradet i syd, profil 27200, og mellom profil 28100 - 28250 er usikker og ma kartlegges
under senere prosjektering.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Konstruksjoner:

En ca 560 meter lang bru ca 5 m over Kroksund (se ref. X28). En bru pa henholdsvis ca 330 m ca 10
m over Lamyra og ca 840 m lang bru ca 12 m over Storelva, og en bru pé ca 50 m ca 10 m over Ry
35. 9 kryssinger av sterre veier, og ca 7 over-/underganger. Portaler og diverse betong-utstepninger i
tunnel.

Utvidelsen til dobbeltspor vil fore til folgende konstruksjoner:
- utvidelse av bruw/kulvert under E16

- ny bru lokalvei ved profil 37890

- ny bry Myrveien

- Utvidelse bru Ringveien

- bekkelukking ca 20 m ved profil 38930

- stettemur ved profil 38980 (boligblokk)

- utvidelse bru Riperbakken

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskudd. Bru over Kroksund ma fundamenteres pa spissbarende peler til fiell. Kryssing av
Storelva og tidligere meanderomrader kan by pa anleggstekniske problemer. Masseoverskudd 0,4

mill *.

Via Leken

Traséen er ca 15,5 km lang fra Kroksund til Henefoss stasjon, som ogsa er lengden pa tiltak. Ca 1,9 km
er tunnel. Alternativet antas & medfere innlesing av 5 hytter/hus.

Fra tunnelpdhugget ved Rervik krysser traséen Kroksund pa en ca 560 m lang bru ca 10 m over
Tyrifjorden. Deretter 1 en ca 975 m lang tunnel gjennom Gjesvaldsen og kommer ut i dagen ved
Smiujordet. Fortsetter i dagen over Smiujordet, forbi garden Leken for & gé inn i tunnel ved @steng. 1
en ca 1 km lang tunnel gjennom Byrhauen, og kommer ut i dagen ved Faltinrud. Krysser Fv 158 og
fortsetter over Bymoen og Mosmoen hvor den ligger mest mulig i randsonen mellom skog og dyrket
mark. Fortsetter over Lamoen og krysser Storelva ved Busundet. Fra Busundet gir alternativet over
Prestmoen og krysser ca 10 m over Rv 35 i en ca 50 m lang bru, for & knytte seg til dagens bane ved
Serumsmarka. Fortsetter langs dagens bane til Honefoss stasjon.

Det forutsettes & bruke dagens stasjon ved Henefoss.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Dobbeltspor pa hele strekningen fra Kroksund til Henefoss stasjon.

Minste horisontalradius: 1800 m
Sterste stigning/fall: 11,0 %o

Minste horisontalradiusen pa R=1800 m tilsvarer en maksimal hastighet pd 180 km/t med
konvensjonelt materiell. P4 eksisterende bane inn mot Henefoss stasjon er minste horisontalradius
R=250 m.
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Geoteknikk:
Etter bruen over Kroksund gar tunnelen i en bergkolle som stuper bratt mot veien til Gjesval.
Overdekningen ved profil 25400 til 25700 er tvilsom.

Fra ca profil 28000 fram til profil 29200 med skjeringer opp til 40 m igjennom en grusds. P4
daglinjestrekningen fra profil 29200 til profil 32200 forventer en ingen problemer, bortsett fra
kryssingen av Lamyra (profil 30700 til 30900). Lamyra krysses pa en ca 290 m lang bru.

Strekningen fra profil 32100 til 33000 inkluderer Storelva. Strekningen krysses pa en ca 840 m lang
bru for & unnga fyllinger pa opptil 18 m. Fra profil 33000 til profil 35900 er det vekslende skjzringer
og fyllinger med dybder/hayder opp ca 13 m. Resten av traséen (til profil 39350) ligger omtrent pa
terreng. Det md forventes noe setning under fyllingene. De sterste fyllingene blir pa steder hvor
terrenget en gang i tiden 1a heyere, men som senere er blitt erodert. Undergrunnen kan derfor antas noe
forbelastet og de nye fyllingene forventes derfor & gi moderate setninger.

Geologi:

Nord for Kroksund gér traséen inn i tunnel gjennom sendre del av Gjestvaldsen. Berggrunnen ventes
her & bestd av sedimentzre bergarter fra kambro-silur, forst leirskifer og kalkstein, deretter skifrig
knollekalk. Tunnelen ventes & skj@res av enkelte mindre til moderate svakhetssoner hovedsaklig
parallelt med bergartsfoliasjonen. Fjelloverdekningen de siste 200-300 m av tunnelen er usikker, Det
kan vare endel losmasser over fjellet her. Dette er forhold som ma klarlegges under senere
prosjektering.

Tunnelen gjennom Byrhaugen ventes vesentlig & ga i skifrig knollekalk. Fjelloverdekningen ved profil
26.900 er usikker og ma kartlegges under den senere prosjekteringen. Det kan ikke sees bort fra at
tunnelen vil skjare ut i losmasser her.

Konstruksjoner:

En ca 560 m lang bru ca 12 m over Kroksund, og to bruer pa henholdsvis ca 290 m og ca 840 m ved
kryssing av Lamyra (heyde pa ca 12 m) og Storelva (heyde ca 12), og en bru pa ca 50 m ca 10 m over
Rv 35. Portaler og diverse betong-utstepninger i tunnel.

Anleggsmessige forhold:

Masseoverskudd. Bru over Kroksund ma ﬁmdamenteres pa spissbzrende peler til fiell. Kryssing av
Storelva og tidligere meanderomrader kan by pa anleggstekniske problemer. Masseoverskudd 0,3

mill *.

4.4 ALTERNATIV 6, SKOYEN-ASA-HONEFOSS

Som nevnt under punkt 3.1.2 er dette et bearbeidet alternativ til 6A som er justert ved Asa for &
redusere lengden pa tunnelen fra Skeyen til Hov.

Traséen er ca 39,7 km lang fra Skeyen til Honefoss stasjon, som er den totale lengden tiltak. 35,4 km
er tunnel. Alternativet medferer sannsynligvis innlesning av ca 15 hus/hytter/industribygg.

En ma regne med at 5 - 10 bolighus og muligens 2 industribygg ma fiernes pa strekningen fra Hov til
Henefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Skoyen - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Skeyen stasjon (alternativet kan ogsé ta av fra Lysaker).
Etter ca 400 m i dagen, fortsetter traséen i en 29,4 km lang tunnel direkte mot Asa hvor den kommer
ut i dagen ved garden Fleskerud. Dagstrekningen ved Fleskerud, som er pa ca 600 m, ligger i en
skjeering som veksler fra O til ca 18 m i dybde. Videre fortsetter traséen i en ca 5,8 km lang tunnel som
kommer ut naer Hov (Toenbakken).

Det er ikke regnet med stopp mellom Skeyen og Henefoss. Det forutsettes & bruke dagens stasjon ved
Skeyen.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til profil 24680, med 1000 m kryssingsspor i fiell ved ca profil 6000, ca profil 12000
og ca profil 18000.

Minste horisontalradius: 2400 m
Sterste stigning/fall 6,48 %o

Geoteknikk:

Fra tunnelpahugg ved Skeyen og en ca 800 m inn i tunnelen er overdekningen pa tunnelen ca 10 m.
Her ma det paregnes betydelige tettningstiltak i tunnelen for & hindre setningsskader pa bebyggelsen
over. P4 resten av traséen synes det ikke & veare geotekniske problemer av serlig betydning,

Geologi:

Det ventes tilsvarende fiellforhold som for alternativ 6 via Lommedalen frem, til ca profil 6000.
Tunnelen er trukket mer mot nord og ventes raskere & gd inn i permiske dypbergarter. Under
Osternvannet ventes tunnelen a passere nar skjeringspunktet mellom to relativt markerte
svakhetssoner. Dette vil trolig gi sveert darlige fiellforhold i omréadet. Det ma ogsa ventes muligheter for
innlekkasje av store mengder vann i tunnelen. Eventuelt kan traséen trekkes noe mot vest for 4 soke &
oppnd bedre fjell. Videre nordover ventes tunnelen a bli drevet gjennom dypbergarter syd og
lavabergarter nord for Triungsvanna. Under myromradet rett nord for Triungsvanna, profil 10750 og
11900, ventes oppsprukket fjell. Videre nordover mot Heggelivann krysser tunnelen flere moderate til
storre svakhetssoner som ventes a gi darlig fiell og innlekkasje av endel vann.

Ca. ved profil 23500 ventes tunnelen a ga inn i sandstein fra kambro-silur, etter & ha passert en nar
vertikal forkastning. Det ventes her at tunnelen vil ligge for lavt til & gd inn i de overliggende
lavalagene. Tunnelen vil krysse flere mindre til moderate svakhetssoner frem mot pahugget ved profil
30100. Overdekningen pa de siste 400 m for pahugget er usikker og ma klarlegges i en senere
planleggingsfase. Det ma ventes darlig fiell her. Tilsvarende som for alternativ 6 via Lommedalen vil det
vaere fordelaktig & trekke traséen gstover for & oppna bedre fielloverdekning.

Videre nordover er traséen sammenfallende med alternativ 6 via Lommedalen. For geologien her se
beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:
Portaler i tunnelpahugg. Betongutstepninger ved kryssing av svakhetssoner. Betongkulvert.
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Anleggsmessige forhold:
Det er forutsatt et 2000 m langt tverrslag ca ved profil 16000. Tverrslaget munner ut ved eksisterende
skogsbilvei ved Langebru. Masseoverskudd 4,5 mill °.

Randselva - Honefoss

Parsellen kommer ut av tunnelen under Nordmarka nzr Hov (Toenbakken). Etter ca 150 m kommer
traséen inn pa eksisterende bane. Krysser Randselva pd en ca 70 m lang bru og fortsetter langs
eksisterende bane mot Henefoss stasjon. Rett for Honefoss stasjon krysses Begna pa en ca 220 m lang
bru.

Fra tunnelpahugg til Henefoss stasjon blir det anlagt dobbeltspor. Generelt representerer utvidelsen til
dobbeltspor en utvidelse pa 4 til 5 m langs hele traséen. Fra tunnelen er det naturlig & ha utvidelsen pa
venstre side frem til etter boligomrade ved Hovsenga (ca profil 39300). Herfra er det en bratt naturlig
skraning ned mot Randselva til ca profil 39600 i venstre sving. Her legges utvidelsen over mot hoyre
side for om mulig & unnga ekstra tiltak mot Randselva. Dette antas & passe for kornsiloen pa venstre
side ved profil 39850. Industri i samme omradet pa heyre side har sterre avstand til NSB. Utvidelsen
flyttes over til venstre side ved profil 40100 for & beholde sportilknytning til industri pa heyre side. Fra
Honengata til Gullagata er det et boligomrade hvor en del hus blir liggende 10 til 15 m fra ny
fyllingsfot.

Videre mot Rabbaveien er det industri pa venstre side. I dette omradet kan det vaere aktuelt a bruke
stottemurer for & redusere skraningsutslaget. Ved kryssingen av Rabbaveien flyttes utvidelsen over til
hayre side for 4 f& muligheter til sterre radius for brua over Begna. Begna krysses pa en ca 220 m lang
bru.

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Dobbeltspor fram til Henefoss stasjon.

Minste horisontalradius: 2400 m
Sterste stigning/fall: 11,77 %o

Minste horisontalradius pa eksisterende bane inn mot Henefoss stasjon er R=230 m.

Geologi/geoteknikk:
Folger hovedsaklig navzarende linje.

Konstruksjoner:

En ca 70 m lang bru over Randselva, og en ca 220 m lang bru over Begna. Utvidelsen til dobbeltspor
vil fore til folgende konstruksjoner:

- utvidelse av kulvert for Henengata, ca 60 m.

- senking av Henengata pa ca 150 m strekning med tilpassing av tilstetende gater.

- utvidelse av gang og sykkelvei kulvert ved pr. 40500.

- utvidelse av enfelts veikulvert ved pr. 40850.

- utvidelse av tofelts veikulvert for Rabbaveien.

- stettemurer 500 m - 3 m heyde, 100 m - 10 m hayde.

- ca2,5 km stgyskjermer
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Anleggsmessige forhold:
Anleggelsen av dobbeltspor vil gripe inn i bestdende forhold.

4.5 ALTERNATIV 6 VIA LOMMEDALEN, SKOYEN-LOMMEDALEN-ASA-
HONEFOSS

Dette er en variasjon av alternativ 6, der den lange tunnelen fra Skeyen til Asa har fatt en dagsone i
Lommedalen. Dette er gjort for a gkte sikkerheten samt redusere kostnadene.

Traséen er 41,8 km lang fra Skeyen stasjon som er den totale lengden med tiltak. 37 km er tunnel.
Alternativet medferer sannsynligvis innlesning av ca 10 hus/hytter/industribygg.

En ma regne med at 5 - 10 bolighus og muligens 2 industribygg mé fjernes pa strekningen fra Hov til
Henefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Skoyen - Randselva

Alternativet vil greine av ved Skeyen og gar etter en dagsone pa ca 600 m inn i en ca 11,8 km lang
tunnel til Lommedalen (alternativet kan ogsa ta av fra Lysaker). Etter en dagsone pa ca 200 m ved
Vensds, fortsetter traséen i en ca 19,6 km lang tunnel til Asa hvor den fortsetter i samme trasé som
alternativ 6. I Asa er det, som i alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m for traséen fortsetter i en ca 5,6
km lang tunnel som kommer ut nzr Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:

Enkeltspor fram til ca profil 26800. Det anlegges 1000 m kryssningsspor ved ca profil 7000, ca profil
13000 og ved ca profil 20000, alle i fiell.

Minste horisontalradius: 2400 m
Sterste stigning/fall: 12,49 %o

Geoteknikk:

Fra tunnelpahugg ved Skeyen og en ca 800 m inn i tunnelen er overdekningen pé tunnelen fra 10 - 60
m. Her ma det paregnes betydelige tettningstiltak i tunnelen for & hindre setningsskader pa bebyggelsen
over. Pa resten av traséen synes det ikke & vare geotekniske problemer av sarlig betydning.

Geologi:

Ved Skayen, profil 600, gar traséen inn i tunnel. Frem til profil 5350 drives tunnelen gjennom foldede
sedimentare bergarter fra kambrium-silur. Bergartene bestar hovedsaklig av vekslende lag av kalkstein
og leirskifer. Tunnelen passerer pa denne strekningen tre moderate til markerte svakhetssoner, en ved
ca profil 1050 (Merradalsbekken), en ved ca profil 2800 (Lysakerelva) og en ved profil 3800
(@vrevoll). I tillegg til darlige fjellforhold ved passering av disse sonene ventes fjelloverdekningen ved
Merradalsbekken og Lysakerelva a vere liten. Fjellets beliggenhet over traséen ma klarlegges ved den
videre prosjekteringen. Det méd ventes innlekkasje av endel vann, spesielt ved de to ferstnevnte
svakhetssoner. Ellers skjarer tunnelen flere moderate til mindre svakhetssoner pa strekningen.

Ved profil 5350 krysses en 10-20 m bred gang med syenitt. Dette er grensen til et sterre innsunket
berggrunnsomrade fra perm (ca 250 mill. ar siden). Bergartsgrensen er representert ved en nzr vertikal
forkastning hvor det ma ventes darlige fiellforhold. Videre nordvestover gér tunnelen inn i lavabergarter
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hovedsaklig av typen basalt. Disse bergartene ligger i forholdsvis flattliggende lag. Lavabergartene
ventes a vare relativt oppsprukket og tildels vannferende.

Ved profil 5700 ventes liten fjelloverdekning over en strekning pa 100-150 m ved Osterbekken.
Forholdene her m klarlegges under den videre prosjekteringen. Det ma ventes dérlige fiellforhold og
fare for innlekkasje av vann i tunnelen i dette omradet. Mellom profil 8500 og 10500 ventes tunnelen &
ga til siden for, men parallelt med en markert forkastning langs et storre massiv med vulkanske
dypbergarter. Som folge av denne forkastningen ma det ventes oppsprukket fiell i omradet. Nordvest
for Burudvann (ca profil 10800) gar tunnelen inn i et parti med dypbergarter for den gar ut i dagen ved
profil 12450. Tunnelen vil skj@re enkelte mindre til moderate svakhetssoner pé strekningen.

Etter ca 200 m daglinje innerst i Lommedalen, gar traséen igjen inn i tunnel ved profil 12650. Tunnelen
ventes & g i flattliggende lag av lavabergarter, hovedsaklig rombeporfyr, frem til profil 15300. Fra
pahugget og frem til ca profil 14100 ma det ventes oppsprukket fiell. Det ma ventes endel innlekkasje
av vann i dette omradet. Ved profil 13200 og 13950 er fijelloverdekningen usikker. Spesielt ved profil
13950 kan det bli lite fijell over tunnelen. Videre nordover ventes tunnelen a gé inn i et omrade med
dypbergarter ved Smavann og Byvann. Flere modrate til sterre svakhetssoner vil matte krysses i
omradet ved disse vannene. Sonene ma ventes & vare vannforende.

Nord for Brenndsen ventes tunnelen a gé inn i et nytt parti med flattliggende lavabergarter, hovedsaklig
rombeporfyr. Et sted i omradet mellom profil 23500 til 25500 ventes tunnelen & g inn i sandstein fra
kambro-silur etter & skj@re gjennom et smalt belte med basalt. Resten av tunnelen frem til pahugget
ved profil 32200 ventes & ga i denne sandsteinen. Ved profil 30.850 passerer tunnelen under en bekk
med usikker fielloverdekning. Ogséd ved profil 32.000 er fielloverdekningen usikker. En kartlegging i
disse omradene vil vaere nedvendig for a klarlegge disse forholdene bedre. En justering av traséen
innover i dalsiden (@stover) ber vurderes for 4 oppna bedre overdekning for tunnelen.

Fra profil 32825 gar traséen inn i en ny tunnel. Denne ventes 4 ga i kambro-silurske sedimenter,
hovedsaklig leirskifre og kalksteiner, men ogsa noe sandstein. Det méa pa denne strekningen ventes flere
tildels markerte svakhetssoner parallelt med bergartsfoliasjonen. Det er antydet pahugg i nord ved
profil 38500. De siste 300-500 m er fiellet dekket med et tildels mektig lag av lesmasser. Forholdene
her mé undersekes med tanke pa fielloverdekningen for tunnelen. Det kan ikke sees bort fra at den siste
delen av tunnelen frem til pahugget vil gd i lesmasser, selv om det er observert fiell i dagen ved
pahugget. (I kostnadsoverslaget har en antatt fiell pa dette partiet).

Konstruksjoner:
Portaler i tunnelpahugg. Betongutstepninger ved kryssing av svakhetssoner. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:

Det er forutsatt et 1500 m langt tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med
kontakt til eksisterende skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen). Masseoverskudd 4,5 mill m’.
Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.
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4.6 ALTERNATIV 2/6 VIA OKRI, SANDVIKA-ASA-HONEFOSS

Alternativet, som er nytt, er 50,6 km langt fra Skeyen stasjon, hvorav 40,8 km er den totale lengden
med tiltak. 37 km er tunnel. Alternativet medferer sannsynligvis innlesning av ca 20
hus/hytter/industribygg.

En ma regne med at 10 - 15 bolighus og muligens 2 industribygg ma fjernes pa strekningen fra Hov til
Heonefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Sandvika - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og foelger samme trasé som alternativ 2
Sandvika-Kroksund via @kri (se kapittel 4.2) til Rykkinn. I stedet for 4 g via Kroksund, gir dette
alternativet direkte mot Asa i en 24,1 lang tunnel. Fra Asa til Randselva folger alternativet samme trasé
som alternativ 6. I Asa har alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m for traséen fortsetter i
en ca 5,8 km lang tunnel til Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til profil 26800. Det anlegges 1000 m kryssingsspor ved ca profil 10000 og ca profil
20000, begge i fjell.

Minste horisontalradius: 2750 m
Sterste stigning/fall 9,1 %o

Ved utkjeringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Henefoss) har traséen en minste
horisontalradius pd R=725 m som tilsvarer en kjerehastighet pd maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Kulvert pé strekningen fra ca profil 800 til profil 2000 som blir delvis i lesmasser og delvis i fiell.
Fjellskjaeringer pa opptil 25 m, kanskje aktuelt med et par korte tunneler.

Etter brua over Isielva og Ringeriksveien gar traséen inn i en skjering med dybder gkende til ca profil
7100. Det er sannsynligvis en god del lesmasse, kanskje blet leire i omradet. Ved tunnelpéslaget er
overdekningen pd ca 10 m. Dette vil gi en skjering pd ca 10 m, som kan tenkes & by pa visse
stabilitetsproblemer, men neppe av vesentlig betydning,

Geologi:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via @kri til ca profil 7100. For geologien her, se
beskrivelsen av dette alternativ.

Tunnelen videre vil g i sandstein fremover mot ca profil 13150. I dette omradet ventes traséen &
krysse en nar vertikal forkastning i sekket for Lomma, for sa & ga inn i forholdsvis flattliggende lag av
lavabergarter av typen rombeporfyr og basalt. Det ma péregnes darlig fiell og muligheter for
innlekkasje av vann i tunnelen ved kryssingen av denne forkastningen.

Videre nordover fra profil 14.500 er traséen sammenfallende med alternativ 6 via Lommedalen. For
geologien her, se beskrivelsen av dette alternativ.
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Konstruksjoner:
Ca 330 m lang bru ca 10 m over dagens E16 og Isielva. 2 kryssinger av vei og ca 6 over/underganger.
Portaler i tunnelpahugg samt diverse betongutstepninger i tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:
Det er forutsatt et 1500 m langt tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med
kontakt til eksisterende skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen). Masseoverskudd 4,3 mill m’.

Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.

4.7 ALTERNATIV 2/6 VIA BJORUM, SANDVIKA-ASA-HONEFOSS

Alternativet, som er nytt, er 51,2 km langt fra Skeyen stasjon, hvorav 41,4 km er den totale lengden
med tiltak. 355 km er tunnel. Alternativet medforer sannsynligvis innlesning av ca 15
hus/hytter/industribygg.

En ma regne med at 10 - 15 bolighus og muligens 2 industribygg mé fjernes pa strekningen fra Hov til
Henefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Sandvika - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og folger samme trasé som alternativ 2
Sandvika-Kroksund via Bjerum (se kapittel 4.2) til Rykkinn. I stedet for 4 g via Kroksund, gér dette
alternativet direkte mot Asa i en 17,5 lang tunnel. Fra Asa til Randselva folger alternativet samme trasé
som alternativ 6 (se kapittel 4.4). I Asa har alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m for
traséen fortsetter i en ca 5,8 km lang tunnel til Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:
Enkeltspor fram til profil 26800, hvor det anlegges 1000 m kryssingsspor i fiell ved ca profil 10000 og
ca profil 20000.

Minste horisontalradius: 2750 m
Sterste stigning/fall 14,3, %o

Ved utkjeringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Henefoss) har traséen en minste
horisontalradius pd R=725 m som tilsvarer en kjerehastighet pa maksimalt 130 km/t.

Geoteknikk:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum til ca profil 9.000. For
geologien her se beskrivelsen av dette alternativ.

Geologi:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum til ca profil 9.000. For
geologien her se beskrivelsen av dette alternativ.
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Ca. ved profil 11000 krysser traséen hovedforkastningen i Kjaglidalen. Her ma det ventes at tunnelen
vil bryte ut i dagen og at Isielva vil matte krysses i kulvert. Tunnelen ventes a gé i sandstein fremover
mot ca profil 14.900, hvor den vil krysse en ventelig nar vertikal forkastning i sokket for Lomma. Det
ma ventes dérlig fiell og muligheter for innlekkasje av vann i tunnelen ved kryssingen av forkastningen.
Videre ventes tunnelen & gé inn i forholdsvis flattliggende lag av lavabergarter av typen rombeporfyr og
basalt frem til ca profil 15700. Her ventes tunnelen & ga inn i et massiv med dypbergarter for den ved ca
profil 17000 faller sammen med traséen for alternativ 6 via Lommedalen. For geologien videre
nordover, se beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:
Ca 160 m lang bru ca 7 m over E16 og Rustanbekken. Portaler og diverse betong-utstepninger i
tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold:
Det er forutsatt et 1500 m langt tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med
kontakt til eksisterende skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen). Masseoverskudd 4,4 mill m’.

Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.

4.8 ALTERNATIV 2/6 VIA RUD, SANDVIKA-ASA-HONEFOSS

Alternativet, som er nytt, er 49,7 km lang fra Skeyen stasjon, hvorav 39,9 km er den totale lengden
med tiltak. 32,3 km er tunnel. Alternativet medferer sannsynligvis innlesning av ca 15 hus, hytter
og/eller industribygg.

En ma regne med at 15 - 20 bolighus og muligens 2 industribygg mé fiernes pa strekningen fra Howv til
Honefoss stasjon pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Sandvika - Randselva

Alternativet tar av fra eksisterende bane ved Sandvika, og folger samme trasé som alternativ 2
Sandvika-Kroksund via Rud (se kapittel 4.2) til Rykkinn. I stedet for & ga via Kroksund, gir dette
alternativet direkte mot Asa i en 20 km lang tunnel. Fra Asa til Randselva folger alternativet samme
trasé som alternativ 6 (se kapittel 4.4). I Asa har alternativet, som alternativ 6, en dagsone pa ca 600 m
ved Fleskerud fer traséen fortsetter i en ca 5,8 km lang tunnel til Hov (Toenbakken).

Tekniske konsekvenser

Baneteknikk:

Enkeltspor til profil 26800. Det anlegges 1000 m kryssingsspor ved ca profil 10000 og ca profil 20000,
begge i fiell.

Minste horisontalradius: 750 m
Sterste stigning/fall 16,57 %o

Ved utkjeringen fra Sandvika stasjon ved Jong (retning Henefoss) har traséen en minste
horisontalradius pa R=725 m som tilsvarer en kjerehastighet pd maksimalt 130 km/t.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Beskrivelse av alternativene
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Geoteknikk:
Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via Rud fra Sandvika fram til pahugget ved Bryn, profil
4925. For geoteknikk her se beskrivelsen av dette alternativ.

Geologi:

Traséen er sammenfallende med alternativ 2 via Rud fram til pahugget ved Bryn, profil 4925. For
geologien her se beskrivelsen av dette alternativ. Deretter gar traséen i tunnel i sandstein frem til den
faller sammen med alternativ 2/6 via @kri ved profil 9000. For geologien videre nordover, se
beskrivelsen av dette alternativ.

Konstruksjoner:

En ca 200 m lang bru ca 10 m over Ringeriksveien, Sandvikselva og krysset E16/Barumsveien. Flere
mindre bruer/underganger over Olav Ingstads vei (varierende hayde), og en bru pd ca 40 m ca 3 m
over Lomma. 2 kryssinger av vei og ca 6 over-/underganger. Portaler og diverse betong-utstgpninger i
tunnel. Betongkulvert.

Anleggsmessige forhold.:

Det er forutsatt et 1500 m langt tverrslag ca ved profil 21000. Tverrslaget forutsettes anlagt med
kontakt til eksisterende skogsbilvei ved Store-Lomma (Lommedalen). Masseoverskudd 4,4 mill m®.
Randselva - Honefoss

Se omtalen under alternativ 6, kapittel 4.4.
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S. ANLEGGSKOSTNADER

Som grunnlag for kostnadsberegningen er det vurdert meterpriser. Det er tatt utgangspunkt i
enhetspriser gitt av NSB for Parsell 12 Farriseidet-Porsgrunn péa Vestfoldbanen.

Det er ikke foretatt noen geologiske eller geotekniske undersekelser i forbindelse med denne
utredningen. De benyttede enhetspriser er gitt i vedlegg 1 sammen med de detaljerte kostnadsoverslag.

Byggetiden vil vare fem ar for alternativ 2 og seks til sju ar for alternativ 2/6 og 6. Disse forhold
sammen med behovet for lange massetransporter vil utgjere en betydelig merkostnad ved de lengste
tunnellalternativene.

Tunneler/anleggsdrift

Blir en tunnel lenger enn 6-7 km gker kostnadene ved drivingen av tunnelen merkbart. Allerede ved en
lengde pa 4-5 km gker kostnadene med ca 5%, ved 5-6 km 10 %, ved 7-8 km 20% og ved 8-9 km 30
%. Ved lengder ut over dette vil kostnadene gke forholdsvis enda mer.

Storste tunnellengde for de ulike alternativ

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri 16,2 km

Via Bjerum 13,5 km

Via Rud 16,9 km
Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik 1,0 km

Via Leken 1,4 km
Alternativ 6 29,4 km
Alternativ 6 via Lommedalen 19,6 km
Alternativ 2/6 via Okri 24.1 km
Alternativ 2/6 via Bjgrum 22,9 km
Alternativ 2/6 via Rud 25,4 km

I tillegg til okte kostnader for & drive tunnelene, kreves at det anlegges en 1,9 m bred vei utenfor sporet
ved tunneler over 11 km. Dette oker arealet med 12-13 m’ Dette tillegget gir ca 20 % gkning i
lopemeterprisen for enkeltsporet tunnel og ca 10 % gkning i lepemeterprisen for tosporet tunnel.
Transportkostnadene utgjer 30-40 % av disse merkostnadene. Det vil derfor vare viktig for anleggets
gkonomi & finne deponeringssteder for overskuddsmasser nazrmere anlegget enn de som til nd er
pavist.

Dersom disse lange tunnelene skulle drives uten tverrslag vil en kunne komme opp i en %-vis gkning
av lepemeterprisen pa i sterrelsesorden 60-100 %. Dette ville gi en kostnadsekning totalt for det
enkelte alternativ pa i sterrelsesorden 20-50 % avhengig av sterste tunnellengde.

For & redusere kostnadene har en derfor forutsatt ett tverrslag for hvert alternativ selv om dette vil
komme ut inne i Nordmarka. Det er imidlertid lagt vekt pa a legge tverrslagene til allerede eksisterende
skogsbilveier slik at inngrep kan reduseres mest mulig,
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Det benyttet folgende paslag pa entreprisekostnadene:

Rigg og drift 17 %
Ikke spesifisert 10 %
Generelle kostnader 8%
MVA + inv. avgift 15,55 %

Sammenstilling av kostnadene er vist i tabellene 5.1 og 5.2. Det ma understrekes at de oppgitte tall har
en usikkerhet pa +/- 30 %. Kostnadstallene i tabellene er derfor mest egnet til 4 foreta en rangering av
alternativene.

Tabell 5.1:  Kostnader for alternativ 2 Sandvika-Kroksund og Kroksund-Honefoss i milliarder kr:
Usikkerhet +/- 30%, prisniva 1994.

ALTERNATIVENE Kostnad 1 Samlet Herav i . Heravi
mulliarder kr. lengde (ny dagen tunnel
bane)
Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
e 1,37 24,3 2,4 21,9
Via R}ud 1,34 238 1,7 22,1
Alternativ 2, Kroksund-Henefoss 1,40 23,9 3,6 20,3
Via Vik
Wi Lol 1,03 15,4 12,8 2,6
1,03 15,5 13,6 1,9
Sum alternativ 2 2,37-2,43 39,2-39.8

*) Med bygging av Tollpinrud vil kjorelengden p4 Bergensbanen forkortes med 3 km.

labell 5.2:  Kostnader for de ovrige alternativene i milliarder kr. Usikkerhet +/- 30%, prisniva

1994.
ALTERNATIVENE Kostnad 1 Samlet Herav i Herav i
milliarder kr. lengde (ny dagen tunnel
bane)

Alternativ 6 261 39,7 43 354

Y 6 via Lommedalen 2,72 41,8 48 37,0

' 2/6 via Okri 280 40,8 6.3 34,5

" 2/6 via Bjorum 2,86 41,4 59 355

' 2/6 via Rud 2,68 39,9 7.6 32,3

*) Med bygging av Tollpinrud vil kjerelengden p4 Bergensbanen forkortes med 3 km.
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Honefoss

Tollpinrud '
i

Skisse som viser direkteforbindelse over Tollpinrud i alternativ 2.
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6. PLAN FOR GJENNOMFORING

Konsekvensuyredning fase I er planlagt fullfert ved ferdigstillelse av denne tilleggsutredningen samt
tilleggsutredning for kulturminner. Hering av det totale tilleggsutredningsarbeide blir ferdig i lopet av
desember 1994,

NSBs behandling av heringsuttalelsen samt godkjenning av konsekvensutredningen fase I er forutsatt
gjennomfort i lepet av januar og februar 1995. NSBs endelige innstilling pa valg av trasekorridor for
Ringeriksbanen kan séledes vere avklart i lopet av forste halvdel av mars 1995.

Saken blir deretter oversendt Samferdselsdepartementet med anmodning om avklaring pa hvilken
trasekorridor NSB skal viderefore planleggingen for. En slik avklaring vil mest sansynlig bli behandlet i
Stortinget. NSB forutsetter at en slik avklaring er gitt innen juli 1995.

Hovedplanlegging for valg av korridor vil bli gjennomfert i perioden august 1995 til desember 1996.
Utbyggingstakt er forutsatt behandlet i Stortinget varen 1997, basert pa utarbeidet hovedplan.

Dersom utbygging vedtas vil regulerings- og byggeplaner bli utarbeidet i perioden april 1997 til
oktober 1998. Byggestart vil sdledes vare mulig hesten 1998. Grunnerverv vil pagé i perioden april
1997 til oktober 1999. Banen er planlagt ferdigstilt for apning i ar 2002-2004

Ringeriksbanen, Tilleggsutredning. Plan for gjennomforing
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7. AREALBRUK OG FORHOLD TIL ANDRE PLANER

7.1 AREALBRUK

Forbruket av areal vil variere avhengig av alternativ og om det forutsettes dobbeltspor eller ikke. I
tabell 7.1 er arealforbruket for bebygd areal, dyrket mart og skogsmark angitt. Forbruket av areal er
basert pa dobbeltspor og at traséen i gjennomsnitt legger beslag pa areal i 25 m bredde. Der det kun er
forutsatt utvidelse av dagens enkeltsporede bane, har en satt beslaglagt bredde til 12,5 m. Alle
vurderinger er foretatt med bakgrunn i kart 1 malestokk 1:10.000.

I tabell 7.1 er ogsa gjort et anslag over antall hus/hytter som vil bli berert. Vurderingen er foretatt pa
kart i M=1:10.000. Disse kartene er ikke ajourfert i de senere ar, og kan derfor gi feil resultat. Det er
heller ikke foretatt nzermere vurdering av tekniske lgsninger der en gér gjennom bebygde omrader. Mer
detaljerte vurderinger kan derfor gi andre resultater enn det som fremkommer i tabellen.

Forbruket av bebyggelsesareal er for alle alternativene relativt lite, fra 11-71 da. Alternativ 2 Sandvika-
Kroksund via Rud er det alternativet som representerer det sterste forbruket. Dette skyldes
hovedsaklig dagstrekningen ved industriomradet ved Rud. Forbruket av dyrket mark er naturlig sterre
for de alternativer som har endel av strekningen i dagen.

Forbruk av areal som et resultat av okt boligbygging som en felge av Ringeriksbanen, er omtalt i notat
fra Asplan Analyse datert 28.april 1993, men disse arealene inngar ikke i tabell 7.1.

labell 7.1:  Anslag over arealforbruk av bebygd areal, dyrket mark og skog for 2-sporet bane, samt
anslag over antall hus som antas a bli direkte berort.

Dobbeltspor pé hele strekningen

Alternativ Antall hus
Bebygget Dyrket Skog
areal mark

Alt. 2 Sandvika-Kroksund

Via Qkri 19 23 0 cal0

Via Bjerum 11 0 5 ca 10

Via Rud 44 23 0 cals
Alt. 2 Kroksund-Henefoss

Via Vik 25 68 158 <5

Via Leken 24 68 188 <5
Alt. 6 38 14 15 5-10
Alt. 6 via Lommedalen 43 14 20 5-10
Alt. 2/6 via Okri 46 36 15 10-15
Alt. 2/6 via Bjerum 39 14 20 10-15
Alt. 2/6 via Rud 71 36 15 15-20

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Arealbruk og forhold til andre planer



NSB Bane, Region Sor Side 49

7.2 FORHOLD TIL KOMMUNALE, FYLKESKOMMUNALE OG STATLIGE
AREALPLANER

7.2.1  Fylkeskommunale planer

Buskerud fylkeskommune

Buskerud fylkeskommune, plan- og naringskontoret, har utarbeidet et heringsutkast til fylkesplan
1992 - 1995, datert desember 1991. Under kapittel om miljg og infrastruktur er det papekt at en videre
utbedring av Bergensbanen inklusiv bygging av Ringeriksbanen med sikte pa folgende momenter er
viktig;

- nedkorting av reisetiden Oslo - Bergen
- styrking av naringslivet i Ringerike og Hallingdalsregionen
- sterre nzrhet til Sverige og videre nedover til kontinentet, eks. 4 t. Geilo - Geteborg

Buskerud fylkeskommune, plan- og naringskontoret, har ogsa utarbeidet en hovedrevisjon av
fylkesplanen for Buskerud, datert 11.9.91. Innen samferdsel (regionale virkninger, miljevirkninger,
senterstruktur og bosettingsmenster) ble det satt falgende mal for infrastrukturen:

"Utbygging av jenbanenettet i de omrader/-strekninger som har et tilstrekkelig trafikkgrunnlag for
jernbanedrift, - herunder,

- Dobbeltsporet Brakergya - Drammen og Drammen - Hokksund
- Utrede Ringeriksbanen"

Akershus fylkeskommune

Akershus fylkeskommune har utarbeidet en fylkesplan for 1992 - 95, som ble vedtatt av fylkestinget
november 1991. Fylkeskommunen har felgende malsetting for kollektivtrafikken:

"Kollektivtrafikkens andel av persontransporten skal gkes. Forholdene ma legges til rette for a oke
kollektivtilbudet, bedre regularitet og tilgjengelighet."

Herunder ligger et enske om en videre utbygging av et kollektivnett hvor jernbanen utgjer
grunnstammen bade i trafikken til/fra Oslo og mellom ulike deler av Akershus.

7.2.2 Kommuneplaner

Ringerike kommune

"Arealdelen til kommuneplan 1989 - 2000 med endringer" er vedtatt. Honefoss-omradet er tatt ut av
planene. Det er under utarbeidelse en forelopig arealdel for Henefoss-omradet. En eventuell
Ringeriksbane er ikke vist pa noen av arealdelene, men kommunen har i sine arealplaner tatt hensyn til
muligheten. Den forelgpige arealdelen for Henefoss-omradet vil bli behandlet pa nytt nar en har valgt
trasé for Ringeriksbanen.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Arealbruk og forhold til andre planer
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Hovsenga ved Hov gard, Henefoss, er vemet som landskapstype, som referanseomrade for
naturvitenskapelig forskning og undervisning, og som rekreasjonsomrade for allmennheten. Planen ble
vedtatt 7. februar 1985.

Kommunen har utarbeidet en areal- og transportplan for Henefoss. Dette var et samarbeidsprosjekt
mellom Ringerike kommune, Statens vegvesen Buskerud og NSB Bane Region Ser. Planen belyser
konsekvenser ved ulike stasjonsplasseringer og veinettslgsninger i Henefossomradet.

Hole kommune

Kommunen har utarbeidet en arealdel til kommuneplanen for perioden 1987 - 1996. Kartet viser en
planlagt ny E16 fra Rervika til Viksbratan,

Kommunen har regulert omradet Sundvollen Midtre til boligformal.

Oslo kommune

Arealdelen av Oslo kommuneplan tar sikte pa & dekke kommunens arealbehov innenfor byggesonen.
Det tas sikte pa 4 utnytte de muligheter som foreligger til konsentrert utbygging der det er god kontakt

til kommunikasjonssystemet. Skeyen er ett av 12 viktige satsingsomrader.

Kommunedelplanen for Skeyen ble vedtatt 8.juni 1994. Det foreligger stadfestet reguleringsplan nord
for navaerende stasjonsomrade (Olsens Enke).

Berum kommune

Det er utarbeidet en arealdel til kommuneplanen. Planen viser ikke en eventuell Ringeriksbane.
Revidert kommuneplan vil bli lagt ut til offentlig ettersyn hesten 1994,

"Weoyen - Bjerum. Kommunedelplan" ble utarbeidet i juni 1993 og revidert i mai 1994. Planen dekker
omradet fra Barumsveien til Bjerum Sag. Alle alternativene som krysser dalen vil berere
kommunedelplanen.

7.2.3  Annen planlegging

Transportutredning/vestkorridoren

Det er hosten 1992 i regi av Statens vegvesen Oslo i samarbeid med NSB igangsatt et arbeid med en
narmere transportutredning i vestkorridoren. Utredningen skal ta for seg hele transportsystemet; bade
vel, buss og bane. Konsekvensutredningen fase 1 er pa hering i tiden juni til september 1994.

NSB

I St. meld. nr. 35 (1992-93) Norsk jernbaneplan 1994-1997 er Ringeriksbanen omtalt. Det er fort opp
20 mill kr til planlegging i perioden, samt 150 mill kr innenfor "Ekstraordinert satsingsprogram".
Dersom de sistnevnte midlene stilles til disposisjon, er det aktuelt & starte opp anlegget i 1998 om
plansituasjonen gjer dette mulig.
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I februar 1993 sendte NSB ut en melding etter Plan- og bygningsloven for nytt dobbeltspor mellom
Skeyen og Asker. Planarbeidet vil i nedvendig utstrekning bli samordnet med planleggingen av
Ringeriksbanen.

Statens vegvesen Buskerud

Vegkontoret i Buskerud har startet arbeidet med reguleringsplan for ny E16 pa strekningen Rervik -
Vik. Den planlagte parsellen kobler sammen tidligere utbygde E16 Skaret - Rervik og omkjeringsveien
for Vik, som ble apnet sommeren 1993. Prosjektet er satt opp som reserveprosjekt for NVVP-perioden
1994 - 1997. '

Statens vegvesen Akershus
Vegkontoret i Akershus har laget en teknisk hovedplan for ny E16 pa strekningen Vayen - Bjgrum som

ligger til grunn for kommunedelplanen for samme omrade (se omtalen under Barum kommune under
punkt 7.2.2 Kommuneplaner). Prosjektet er ikke omtalt i NVVP for perioden 1994 - 1997.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Arealbruk og forhold til andre planer



NSB Bane, Region Sor Side 52

8. KONSEKVENSER FOR MILJO

8.1 STOY OG VIBRASJONER

8.1.1  Stoy

Forutsetninger

Beregningene er utfort i henhold til den nordiske metoden for beregning av stey fra skinnegaende
trafikk (se referanse X7). Der intet annet er sagt er det ekvivalent steyniva som er lagt til grunn.

Ekvivalent steyniva er beregnet i punkter 2 m over terreng. Disse punktene representerer husfasader
med steyniva pa enten 55 eller 60 dB(A). Ved steyberegningene er det derfor regnet med refleksjon fra
fasade pa +3 dB(A). Videre er det regnet med en korreksjon pa -3 dB(A) for togtypene BM 70 og BM
69.

Vurderingen av antall stoyutsatte hus over 55 og 60 dB(A) har tatt utgangspunkt i steyens utbredelse i
typiske snitt (tverrprofil). Alternativene er sd delt inn i delstrekninger ut fra disse snittene, og ut fra
bebyggelseskarakter (tett-, middels tett-, og spredt bebyggelse).

Trafikkdata

Det er regnet med folgende trafikkdata:

Togtype Togmeter/ Tog/ Tog- Gj.snittlig
degn degn lengde km/time
Fjerntog BM 70 1800 12 150 160
Lokaltog BM 69 3388 40 85 130
Godstog 12480 24 520 120
Sum 17668 76
Utgangsverdi og korreksjoner

For hver av de tre togtypenes trafikkmengde gir den nordiske metoden en beregnet utgangsverdi
dB(A) i 100 m avstand fra bane. Korrigert for hastighet og togtype far en en utgangsverdi pa 66,3
dB(A) 100 m fra sporet.

Tilsvarende utgangsverdier kan beregnes for andre avstander. Disse er satt opp i figur 8.1.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo
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Ringeriksbanen
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Figur 8.1: Utgangsverdi for stoy pa Ringeriksbanen.
Utgangsverdier fra figur 8.1 ma korrigeres for:
Eksponeringsvinkel
Markdempning
Skjermdempning

Refleksjon fra fasade

Halvering av eksponeringsvinkelen (fra utgangsverdi 180 til 90, eller f.eks. fra 90 til 45) korrigeres med
- 3 dB(A). Korreksjon for vinkel er anslatt skjennsmessig med stotte i dette.

Ved myk mark anslas korreksjon for markdempning til mellom - 4 og - 2 dB(A), avhengig av terreng
og avstand.

Korreksjon for skjermdempning vurderes skjennsmessig (basert pa erfaring fra en del regne-eksem-
pler), avhengig av skjermheyde og avstand.

Korreksjon for refleksjon fra fasade settes til + 3 dB(A).

Stay i typiske snitt

Det er regnet med folgende typiske profiler:

Profil 1: Horisontal myk mark, senterlinje bane pa 1.0 m fylling.
Profil 2: Myk mark, helning 1:4, senterlinje bane pa 1.0 m fylling,
Profil 3: Myk mark, helning 1:4, senterlinje bane i 3.5 m skjaring,

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo
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I tillegg er det regnet med de samme tre profilene , men med 2.0 m skjerm i en avstand pa 4.0 m fra
senterlinje bane.

Basert pa de angitte forutsetninger er stoyens utbredelse i de typiske snittene satt opp i tabell 8.1 og

?’Eﬁeﬂ 8.1: Stayens utbredelse i de typiske snitt uten stoyskjerm.
Profil/terreng Skinnehgyde Avstand (m) til Avstand (m) til
senter bane 55 dB(A) 60 dB(A)
1: horisontalt 1 m fylling 1200 380
2: fall fra banen 1:4 1 m fylling 750 230
2: stign. fra banen 1:4 1 m fylling 1200 380
3: fall fra banen 1:4 3,5 m skjaering 180 60
3: stign. fra banen 1:4 3,5 m skjeering 200 70
labell 8.2: Stoyens utbredelse i de typiske snitt med 2.0 m stoyskjerm.
Profil/terreng Skinneheoyde Avstand (m) til Avstand (m) til
senter bane 55 dB(A) 60 dB(A)
1: horisontalt 1 m fylling 300 100
2: fall fra banen 1:4 1 m fylling 190 60
2: stign. fra banen 1:4 1 m fylling 740 230
3: fall fra banen1:4 3,5 m skjeering 80 30
3: stign. fra banen 1:4 3,5 m skjaering 90 35

Tabell 8.1 og 8.2 viser at man ved ugunstig terreng vil fa et bredt belte pa begge sider av jernbanen som
uskjermet vil vaere utsatt for stay over grenseverdiene. I verste fall vil steykurven for 55 dB(A) sla
1200 m ut til siden. Selv med en 2 m skjerm kan stgyutslagene bli betydelige med henholdsvis 740 m
for 55 dB(A) og 230 m for 60 dB(A) dersom banen ligger pa 1 m fylling og terrenget stiger mot
boligen.

Steyutsatte hus/hytter for de ulike alternativene.

Basert pa disse forutsetningene har en anslatt antall steyutsatte boliger for de enkelte alternativ uten og
med 2 m skjerm. Vurderingene er foretatt ut fra kart i malestokk 1:10 000. Dette gir begrensede
muligheter for & vurdere stoyen detaljert. Steyutslagene vil siledes variere svart mye avhengig av
banens plassering i terrenget. Sma forskyvninger av vertikaltraséen kan gi betydelige endringer.
Mulighetene for en mer effektiv steyskjerming enn tabellen gir inntrykk av, er derfor store.

Kartmaterialet er ikke ajour m.h.t. senere ars utbygging. Antallet steyutsatte boliger er derfor

sannsynligvis noe hoyere i enkelte tilfeller enn det som er angitt i tabellene nedenfor. Alternativene er

vist 1 folgende tabeller:

Tabell 8.3 Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Qkri
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Via Bjerum
Via Rud
Alternativ 2, Kroksund-Henefoss
Via Vik
Via Leken
Tabell 8.4 Alternativ 6
Alternativ 6 via Lommedalen
Tabell 8.5 Alternativ 2/6 via @kri
Alternativ 2/6 via Bjerum
Alternativ 2/6 via Rud
Tabell 8.3: Anslag over antall stoyutsatte boliger uten og med en 2 m stoyskjerm.
> 55 dB(A) > 60 dB(A)
Utenskjerm | Med2m | Utenskjerm | Med 2m
skjerm skjerm
Alt. 2, Sandvika - Kroksund
Via @kri (hele alternativet) 120 70 60 25
- Sandvika-omradet 40 40 20 10
- Qkri-omradet 80 30 40 15
Alt. 2, Sandvika - Kroksund
Via Bjerum (hele alternativet) 50 50 30 20
- Sandvika-omradet 40 40 20 10
- Bjerum-omradet 10 10 10 10
Alt. 2, Sandvika - Kroksund
Via Rud (hele alternativet) 110 80 50 25
- Sandvika-omradet 40 40 20 10
- Rud-omradet 70 40 30 15
Alt. 2, Kroksund - Henefoss
Via Vik (hele alternativet) 685 415 335 140
- Vik-omrédet 10 10 5 5
- Tollpinnrud - Henefoss 480 310 290 110
Alt. 2, Kroksund - Henefoss
Via Leken (hele alternativet) 690 420 340 140
- Leken-omradet 15 15 10 10
- Tollpinnrud - Henefoss 480 310 290 110
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labell 8.4: Anslag over antall stoyutsatte boliger uten og med en 2 m stoyskjerm.

> 55 dB(A) > 60 dB(A)
Utenskjerm | Med 2m | Utenskjerm | Med 2m
skjerm skjerm
Alt. 6 (hele alternativet) 760 420 380 110
- Skeyen-omradet 70 70 45 45
- Randselva - Henefoss 675 335 325 55
Alt. 6 via Lommedalen (hele alt.) 760 420 380 110
- Skeyen-omradet 70 70 45 45
- Lommedalen-omradet 0 0 0 0
- Randselva - Henefoss 675 335 325 55

labell 8.5: Anslag over antall stoyutsatte boliger uten og med en 2 m stoyskjerm.

>55dB(A) > 60 dB(A)
Uten skjerm | Med 2m Uten skjerm | Med 2m
skjerm skjerm
Alt. 2/6 via Qkri (hele alt.) 810 420 390 90
- Qkri-omradet 80 _ 30 40 15
- Randselva - Henefoss 675 335 325 55
Alt. 2/6 via Bjerum (hele alt.) 740 400 360 85
- Bjerum-omradet 10 10 10 10
- Randselva - Henefoss 675 335 325 55
Alt. 2/6 via Rud (hele alt.) 800 430 380 90
- Rud-omradet 70 40 30 15
- Randselva - Honefoss 675 335 325 55

Viktige friluftsomrader som utsettes for stoy
Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Alternativet via Rud vil berere friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Vayen. Med effektiv skjerming

vil ulempen bli redusert. Ingen av de evrige registrerte friluftsomradene pa strekningen Sandvika-
Kroksund utsatt for stey.

Alternativ 2, Kroksund-Honefoss
Béde alternativet via Vik og via Leken vil stoymessig berere friluftsomrdene Bymoen og Mosmoen.

Uten effektiv skjerming vil verdien av disse omradene for friluftsliv og rekreasjon reduseres. Ingen av
de evrige registrerte friluftsomradene blir utsatt for stey.
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Alternativ 6 og alternativ 6 via Lommedalen
Ingen registrerte friluftsomrader blir utsatt for stey.
Alternativ 2/6 via Okri, Bjorum og Rud

Alternativet via Rud vil berere friluftsomradet langs Lomma ved Bryn/Veyen. Med effektiv skjerming
vil ulempen bli redusert. Ingen av de evrige registrerte friluftsomradene blir utsatt for stey.

Viktige kultur- og naturvernomrader som utsettes for stey

En har for vurderingen av steyutsatte kultur- og naturverneomrader tatt utgangspunkt i et utenders
steyniva pa maksimalt S5dB(A).

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund
Via Okri

Ved Okri krysser alternativet et prioritert kulturlandskapsomrade, Frogner/Tandberg-jordene. 1 dette
omradet vil et 100-200 m bredt belte fa stay over 55 dB(A).

Via Bjorum

Alternativet bererer ingen kultur- og naturvernomrader i Baerum.

Via Rud

Ved Bryn/Voyen krysser alternativene et prioritert kulturlandskapsomrade med Veyen gard som et
sentralt element. I dette omradet vil et 200-600 m bredt belte fa stoy over 55 dB(A). Avbetende tiltak
som skjerming ber vurderes i senere planfaser.

Alternativ 2, Kroksund-Honefoss

Via Vik

Omradet Fekjeer, Rytterager, Borgen er omrader som er viktige i en kulturlandskapssammenheng.
Deler av omradet langs traséen vil fa stey over 55 dB(A). PA Mosmoen og Bysmoen gar traséen
gjennom et omrdde som er regulert til klimavernsone. Omradet benyttes til rekreasjon. Her vil et ca
700 m bredt belte langs traséen bli utsatt for sty over 55 dB(A). I dette omradet ber avbetende tiltak
som bygging av stgyvoller vurderes. En voll kan med landskapsbehandling tilpasses vegetasjonen i
omradet.

Naturvernomrade Lamyra vil fa omrader med stey over 55 dB(A). I en senere planfase ber en vurdere
avbetende tiltak som bygging av stayvoll.

Via Loken

Som alternativ 2 via Vik.
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Alternativ 6

Hovsenga, som passeres av alternativet, vil ikke fa stoy over 55 dB(A). Alternativet passerer tett ved
Kongshaugen og Liljekonvallhaugen gravhauger i Honefoss. Her vil stoyen kunne komme over 55
dB(A) selv med 2 m hey skjerm. En ber vurdere avbetende tiltak som hoyere skjerm i en senere
planfase. Ellers bergres ingen kultur- og naturvernomrader.

Alternativ 6 via Lommedalen

Som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Okri

Ved @kri krysser alternativet et prioritert kulturlandskapomréde, Frogner/Tandberg-jordene. 1 dette
omradet vil et 100-200 m bredt belte fa stey over 55 dB(A). Ellers som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Bjorum

Som alternativ 6.

Alternativ 2/6 via Rud

Ved Bryn/Vayen krysser alternativene et prioritert kulturlandskapsomrade med Veyen gird som et
sentralt element. I dette omréadet vil et 200-600 m bredt belte fa stay over 55 dB(A). Avbetend tiltak

som skjerming ber vurderes i senere planfaser. Ellers som alternativ 6.

labell 8.6:  Oppsummering av verdisetting i forhold til stoy ved boliger for bearbeidet alternativ 2
pa strekningene Sandvika-Kroksund.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen blir utsatt for stoy
over grenseverdiene.
Via @kri En del stoyutsatte boliger ved Sandvika og @kri. Steyskjerming er
nedvendig.
Via Bjerum En del stoyutsatte boliger ved Sandvika hvor skjerming er nadvendig.
Ellers fa stoyutsatte boliger.
Via Rud En del stoyutsatte boliger ved Sandvika og Rud. Steyskjerming pé en
del av strekningene er nedvendig,
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Tabell 8.7:  Oppsummering av verdisetting i forhold til stoy ved boliger for bearbeidet alternativ 2
pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen blir utsatt for stey
over grenseverdiene.
Via Vik Mange stoyutsatte boliger langs eksisterende bane fra Tollpinnrud

til Henefoss. Omfattende skjerming er ngdvendig.

Via Legken Mange stoyutsatte boliger langs eksisterende bane fra Tollpinnrud
til Henefoss. Tosidig skjerming er ngdvendig.

Tabell 8.8: Oppsummering av verdisetting i forhold til stoy ved boliger for alternativene 6, 6 via
Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen blir utsatt for stey
over grenseverdiene.

Alt.6 Stor stoybelastning ved Skeyen og pa strekningen Randselva-
Honefoss. Omfattende skjerming nedvendig.

Alt.6 via Lommedalen Som alternativ 6.

Alt.2/6 via Qkri En del stoyutsatte boliger ved @kri hvor skjerming er nedvendig.
Stor steybelastning pa strekningen Randselva-Henefoss.
Omfattende skjerming nedvendig.

Alt.2/6 via Bjerum Stor stoybelastning pa strekningen Randselva-Henefoss.
Omfattende skjerming nedvendig.

Alt.2/6 via Rud En del stoyutsatte boliger ved Rud hvor skjerming er nedvendig.
Stor steybelastning pa strekningen Randselva-Henefoss.
Omfattende skjerming nedvendig.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo



NSB Bane, Region Sar Side 60

8.1.2  Vibrasjoner

Store deler av de tettest befolkede omradene i Norge har grunnforhold med blet leire til store dyp.
Under slike forhold kan jernbanen gi vibrasjoner som forplanter seg langt fra kilden. Mange
mennesker som blir utsatt for vibrasjoner, frykter at bygningen skal ta skade. Vibrasjoner fra
jernbane er nesten aldri sa kraftige at det er fare for sammenbrudd av konstruksjoner eller gkte
deformasjoner i bygningen.

Vibrasjonene i golv, vegger og tak vil imidlertid ogsa avstrale lyd. For rom som vender mot
jernbanen vil som regel dette gi stoynivder som ligger lavere enn det som gir gjennom fasaden.
Men for rom som vender vekk fra jernbanen, kan steyen som avstrales fra vibrasjonene, vare godt
herbar. Denne stayen kalles strukturoverfert stoy eller bare strukturlyd.

I henhold til NS 4928 kan man ndr huset star pa fiell og jernbanen pa lgsmasser eller omvendt,
som regel se bort fra folbarhet av vibrasjoner. Det kan imidlertid bli relativt heye strukturlydnivier
nar avstanden er liten. Det er vanskelig 4 angi generelle grenser for kritiske avstander. Det
foreligger her for lite erfaringsmateriale. Nyere danske undersekelser konkluderer imidlertid med
at ndr avstanden er storre enn ca 50 m, er man rimelig sikker mot vibrasjons- og
strukturlydproblemer.

Det har veart utfert vibrasjons- og stukturlydmalinger i forbindelse med togtrafikken pé
Gjevikbanen. En har ikke funnet noen problemer langs banen. En forventer derfor ikke vibrasjons-
og stukturlydproblemer langs Ringeriksbanen.

8.2 LANDSKAP

Mailet med dette arbeidet er & vurdere alternative traséers konsekvenser for landskapet pa en slik
mate at resultatet kan benyttes til evaluering og valg av utbyggingsalternativ.

8.2.0 Metode

Generelt

Dette kapittelet omhandler det visuelle landskapet og baneanleggets innvirkning pé dette.
Hensynet til naturmilje, kulturmilje og frilufisliv er behandlet i henholdsvis kapittel 8.3, 8.4 og
10.1.

Opplevelsen av landskapet er av estetisk art. Var opplevelse av landskapet er preget bade av de
store sammenhenger og de nare virkninger. Enkelte landskap har spesielle kvaliteter som trues
ved utbygging. Konfliktene kan ligge i utbyggingens innvirkning pa landskapet som helhet
og/eller utbyggingens innvirkning pa narmiljeet.

Vi forsgker & beskrive landskapet realistisk/landskapsbildet slik det er, landskapets sarbarhet mot
inngrep, baneanleggets innvirkning pé landskapet/konflikter mellom bane og landskap og hvilke
avbetende tiltak som kan redusere konfliktene.
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Realistisk vurdering av landskapet
Landskapet - slik det er - er vurdert ut fra:

- overordnet helhet
- synlighet i ner- og fjernvirkning
- spesielle visuelle kvaliteter - storslagne eller seregne landskap, vakker utsikt etc.

Vurdering av baneanleggets innvirkning pa landskapet

Sarbarhet og bevaringsverdi veksler og konfliktene varierer med inngrepets karakter, omfang og
tilpasning. Avbetende tiltak som kan dempe konfliktene er nevnt, men tilherer mer detaljerte
planleggingsstadier.

I kapittel 8.2.1 er konsekvensene vurdert etter folgende kriterier:
- Landskapets sarbarhet

Noen landskap er vurdert som mer sdrbare enn andre. Noen ganger sd sarbare og/eller
bevaringsverdige at inngrep ber unngas. Sarbarheten kan ligge i edeleggelse av storslagne
landskap, naboskap, uheldig oppdeling av homogene kultur-/naturlandskap etc.

- Konflikter mellom baneutbygging, landskap og opplevelse, hvor konflikten kan ligge i:

- at selve inngrepet blir gjort - inngrepet forstyrrer harmonien.

- oppdelingen av homogene landskap eller barriereskapende inngrep.

- direkte skadevirkning pa bestaende kvaliteter.

- at inngrepenes storrelse og form kan skape disharmoni i landskap og naboskap.

- Avbetende tiltak

- Pa dette stadiet i planleggingen vil vurdering av avbetende tiltak vare av overordnet
karakter, som feks. justering av horisontal-/vertikaltraséer, viadukter i stedet for
fyllinger, tunneler istedet for skjeringer, bygging av lokk etc.

- Etablering av holdeplasser kan gjore banen mer meningsfyllt for lokalsamfunnet. P&
detaljplanleggingsniva er det viktig at landskap, anlegg, bygninger og elementer
utformes enhetlig med estetisk kvalitet pa alle nivéer. Banen ma kultiveres i forhold til
"stedet". Det vil bl.a. si at kulturlandskap i by og bygd vil kreve heyere foredling enn i
et roft og kraftfullt naturlandskap.

Landskapet som arena for ny Ringeriksbane

Oslogryta er et storslagent landskapsrom. I Barum har dette landskapet utlepere av dalrom som
skjerer seg inn i marka. Kolsés, Einedsen og Tanum omkranser et overordnet landskapsrom som
er karakteristisk for dette Berumslandskapet. Landskapets oversiktlighet gjor det sarbart mot
inngrep selv om det for lengst har mistet sin jomfrudom.
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- Sandvika preges av fjord, elv og Sandvikabyen. Utbygging dominerer landskapet.

- Kulturlandskapet ved Bryn/Veyen er et av fa gjenvaerende jordbrukslandskap av denne
type 1 Berum. Det skjemmes av mindre avklarte kanter/avgrensninger. Rud preges av
naringsvirksomhet.

- Frogner/Tanberg er betydelig kulturlandskap. Dalsiden ved Frogner/Tanberg er best
bevart. Dalbunnen er sterkt pavirket av veianlegg og naringsvirksomhet. Ved Bjerum
innsnevrer dalen seg mot naturomradene innover i marka.

- Lommedalen er et enhetlig landskap med sterk identitet. Serlig sendre del av dalen er
sterkt pavirket av boligbygging.

Markamassivet bryter kontinuiteten mellom Bazrumslandskapet og Ringerike.

Ringerrike er szrdeles storslagent med fjorder, sletter og heydedrag som omgis av aser og fjell
med markamassivet som kraftfullt amfi. Naturlandskapet dominerer, men menneskenes
kultivering, bosetting og ferdsel forsterker landskapets identitet. Ringerike er spesielt sarbart
fordi det kan oppleves fra fjorder og sletter og omliggende éser og kanter. Derfor har Ringerrike
en klar plass i var bevissthet.

- Tyrifjorden, Steinsfjorden og Steinsletta er den dominerende apne bunnen i gryta.

- Royse, Steinsdsen og andre heydedrag ligger som gyer og halveyer pé sletta og
underdeler landskapet i mindre rom.

- Kroksund, Sundvollen og Asa knytter seg til markakanten og omsluttes av skog og jord.

- Tettstedet Vik ligger pa eidet mellom Vik og Fekjervik. Mot Steinsfjorden dominerer
veianlegg og spredt tettbebyggelse, mot Fekjarvik det dpne og vakre kulturlandskapet.

- Storelva gir karakter til landskapet ved Helgelandsmoen og knytter en tynn slyngende
trad til landskapsrommet ved Henefoss. Byen har sin egen lokalitet knyttet til
elvelandskapet. '

Dette landskapet er hovedarena for en ny Ringeriksbane. Alternativene vurderes i forhold til den
overordnete sammenhengen og landskapspavirkningen i hver enkelt dagsone.

Banen i landskapet

- Dagsonene i alle alternativene vil i sterre eller mindre grad medfere konflikter mellom
baneanlegg og landskap/naboskap.

- Beskrivelsen av konsekvensene for landskapsbildet er basert pa vurderingen av baneanleggets
harmoni/disharmoni med landskapet i stor og liten skala.
En harmonisk storskala trasé vil ofte vere sammenfallende med en opplevelsesrik reise.
Disharmonien er sarlig fremtredende i den lille skala fordi linjeforingen er si stiv at
tilpassingen til landskapet er vanskelig.
P4 dette planleggingsnivaet er lokale konflikter i den lille skala vanskelig 4 bedemme og blir
derfor omtalt bare i generelle vendinger.

Konsekvenser for landskapet evaluert for hver dagsone

P4 grunnlag av vurderingene foran kan graden av konflikt mellom baneanlegg og landskap
grupperes i tre kategorier:

- store konflikter
- betydelige konflikter
- mindre konflikter.
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8.2.1  Vurdering av alternativene

Nedenfor er landskap og alternative traséers innvirkning pa dette vurdert. Delstrekningene som er
felles for flere enn ett alternativ blir gjennomgatt i det alternativet som kronologisk omtales forst i
rapporten.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri
Dagsoner: Sandvika, @kri (Kroksund).
Sandvika

Dagsonen vest for Sandvika er preget av jernbane-/veianlegg og bygg og anlegg for
neeringsvirksomhet. Nytt dobbeltspor Skeyen - Asker/ny Ringeriksbane vil bli dominerende i
landskapet. Det er fa valgmuligheter i trasévalg. Detaljplanleggingen blir avgjerende for
utformingen av landskap og naboskap. Forholdene ved Jongsasveien naturminne blir n@rmere
vurdert 1 KU 2 vedr. Skeyen - Asker.

Okri

Landskapet i dagsonen ved @kri preges av naringsvirksomhet i dalbunnen og jordbrukslandskap
med gardsanlegg og boliger i dalskraningen. Landskapsdraget Frogner/Tanberg preges av
helhetlig samspill mellom gardsmiljeer og kulturlandskap. Dette landskapet er, sammen med Bryn
- Vayen, av sentral betydning for omradets identitet. Banetraséen vil innvirke pa dette landskapet
bade i n@r- og fjernvirkning og vil (sammen med ny riksvei) i betydelig grad forringe landskapets
rurale karakter.

Via Bjorum
Dagsoner: Sandvika, Bjerum, (Kroksund)

Sanavika
Jfr. alt. 2 Sandvika - Kroksund via @kri.

Bjorum

Dalrommet ved Frogner/Tanberg smalner av mot vest hvor dalen langs Rustanbekken er trang og
skogkledd. I omradet ved Bjerum sag metes Rustanbekken og Isielva. Dagsonen ligger langs
Rustanbekken ca. 250 m vest for dette elvemetet. Europavei 16 og en rasteplass setter idag sitt
preg pa dalbunnen. Stedet er en gunstig lokalisering for kryssing av dalen. Banen vil g i bru over
bekk og veianlegg. Inngrepet har begrenset synlighet i narlandskapet, bl.a. fra omradet ved
Bjerum sag.
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Via Rud

Dagsoner: Sandvika, Sandvikselva - Rud - Bryn kirke - (Kroksund).

Sandvika

Jfr. alt. 2 Sandvika - Kroksund via @kri.

Sandvikselva - Rud - Bryn kirke

Ved tunnelmunningen vest for Sandvikselva preges landskapet av boliger og dominerende

veianlegg. Nord for Berumsveien er det omfattende anlegg for naringsvirksomhet ved Rud med
innslag av enkelte boliger.

Jernbanens trasé gjennom industriomradet pa Rud sett fra toppen av Kirkerudbakken. Se punkt 4 tegning 01.

Rud avgrenser det sentrale kulturlandskapet Bryn/Veyen mot gst. Det gamle kulturlandskapet
vest for Lomma er mer inntakt enn estsiden hvor veianlegg og dominerende bebyggelse skjarer
gjennom og reduserer kulturlandskapet i omfang og kvalitet. Med sin sentrale beliggenhet og
omliggende heydedrag er Bryn/Vayen-landskapet meget sarbart bdde i nar- og fjernvirkning.
Delingen av dette kulturlandskapet er klart uheldig. Det forutsettes bruer over Sandvikselva og
Lomma slik at banens barrierevirkning blir redusert.

Konsekvensene for vei-/industri-/skoler-/boliglandskap etc. som blir direkte berert av banen blir
omfattende. P& dette nivdet i planleggingen kan vi forutse betydelige utfordringer i
detaljutforming for 4 redusere uheldige konsekvenser for landskap og naboskap.
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Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss

Via Vik
Dagsoner: Kroksund, Vik, Steinsletta - Storelva - Tollpinnrud - Henefoss
Kroksund

Kroksund er en sentral del av Ringerike. Markamassivet, gyer og aser, skog og apent land
avgrenser sundet. Veianlegg, hytter, camping etc. reduserer noe av storheten.

Ei bru vil gripe meget dominerende inn i dette landskapet bade i fijern- og narvirkning.

Den foresldtte banetrasé (og ny E16) krysser fjorden i bru fra nes til nes pé et landskapsmessig
gunstig sted. Det horisontale lengdeprofilet er i utgangspunktet fordelaktig, men bruas lave hoyde
over fjorden vil vanskeliggjere en elegant feiring av sundet. Et hovedproblem er bruas
dimensjoner hvis den skal romme bade Ringeriksbanen og ny E16. Et prosjekt med to bruer vil bli
en landskapsmessig krevende oppgave og ma lgses innenfor ett helhetskonsept.

Det finnes eksempler pd slike byggverk som viser at et slikt prosjekt landskapsmessig er
vanskelig, men ikke umulig. I utgangspunktet ber det vare mulig & sikre et godt
landskapsarkitektonisk resultat gjennom en norsk eller nordisk arkitektkonkurranse.

Vik

Tettstedet Vik ligger pa eidet mellom Vik og Fekjervik. Vik er vika ved fjorden hvor moderne
veianlegg avskjerer lokalsamfunnet fra vannet. Et typisk eksempel pd feil trasévalg. Det
forkastede alt. 1, ville forsterket disse feilgrepene og forhindret en fremtidig sannering av slike
feildisposisjoner 1 Vik.

Dagsonen i skjeering gjennom Vik sett mot Steinsfjorden Foto: 13.3. Landskapsarkitekter a.s.
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Dagsonen i skjeering gjennom Vik sett mot syd fra herredshuset. Se punkt 5 tegning 01.

Det foreslétte alternativ 2 gjennom Vik er landskapsmessig gunstig lokalisert pa eidet mellom Vik og
Fekjervik. Delingen innvirker pa nermiljget idet banen vil oppleves som en groft gjennom det sentrale
landskapsrommet vest for herredshuset. Barrierevirkningen fir begrenset betydning fordi dagens
ferdselsdrer vil passere over banen, som forutsettes lagt i ca. 10 m dyp skjering. Videre
detaljplanlegging og utforming av tiltaket vil kunne begrense ulempene betraktelig. Fjernvirkningen blir
begrenset, bla. fordi delingen av storlandskapet er lokalisert landskapsmessig gunstig pa eidets
smaleste sted. Til sammenligning deler traséen over Lgken landskapet pa et uheldig sted.

Steinsletta

Steinsletta preges av apne jorder, skog og skogteiger som avgrenses av sammenhengende skog mot
vest. Traséen far forankring i landskapet ved sin beliggenhet i overgangen mellom den &pne og
skogkledde delen av sletta. P& grunn av landskapets oversiktighet vil traséens deling av Ringerike
kunne oppleves, men delingen er landskapsmessig lite problematisk fordi alternativet folger kanter og
omrader som samspiller med storlandskapet. I narvirkning er synligheten begrenset til den &pne delen
av sletta. Konflikten mellom bane og landskap ligger mindre i visuelle forhold enn i barrierevirkninger.

De mest uheldige barrierevirkningene kan reduseres ved at ferdselsveienes kryssing av banen blir
forsvarlig last.

Kryssing av Steinsletta sett mot sor-vest. Se punkt 6 tegning 01.
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Etter tunnelmunnigen og kryssingen under Selteveien folger traséen stort sett terrenget frem til
Lamyra. Over Lamoen stiger banen mot Lahaugen hvorfra den gir i bru over Fylkesvei 158 og
Storelva. Traséen skjarer giennom skog, dpen mark og deler av meanderlandskapet ved Lamyra.

Det ber tas beherig hensyn til landskapstypen ved Lamyra/LLamoen.

Storelva - Tollpinnrud - Honefoss stasjon

Storelva er den mest karakteristiske delen av dette landskapet. Skogen dominerer mot Tollpinnrud for
traséen forenes med Randsfjordbanen. Store deler av banestrekningen ligger anonymt inne i skogen i

god avstand fra elva. Kryssingen av Ringerike er i dette alternativet landskapsmessig tilfredsstillende,
og synligheten vil vare begrenset til neeromradene.

Bru over Storelva ved Busund sett mot vest. Foto: 13.3 Landskapsarkitekter as.
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Bru over Storelva ved Busund sett mot vest. Se punkt 7 tegning 01.

Det er forst og fremst landskapet ved Storelva som er synlig og sarbart mot inngrep. Den foreslétte
traséen over Lahaugen i bru over Fylkesvei 158 og Storelva er landskapsmessig gunstig. Utforming av
bru og bane er ikke spesielt problematisk, men det er viktig at brua for tilstrekkelig lengde slik at den
forankres i landskapet.

Utvidelsen av Randsfjordbanen til to spor ber landskapsmessig kunne gjennomferes tilfredsstillende.
Lasning av lokale terrengproblemer etc. tilherer senere planfaser.

Via Loken

Dagsoner:  Kroksund, Gjesval - Leken, Szlabonn - Steinsletta - Storelva - Tollpinnrud - Henefoss.
Kroksund

Jfr. alt. 2 Kroksund - Henefoss via Vik.

Gjesval - Loken

Eidet mellom Fekjervik og Vik avtegner seg tydelig i den store skala. Mens Vik er et fortettet
knutepunkt dominerer det dpne landskapet fra Fekjeervik mot Gjesval - Leken og Vik. Slettelandet kan

oppleves som en forlengelse av fjorden. Dyrking, bosetting, ferdselsarer etc. har gjennom &rhundrers
kultivering forsterket dette landskapsbildet.
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Dagsonen ved Gjesval - Loken sentralt i bildet sett mot Steinsfjorden i nordost. Foro: 13.3 Landskapsarkitekter

Dagsonen ved Gjesval - Loken sentralt i bildet. Sett mot Steinsfjorden i nordost. Se punkt 8 tegning 01.

Inngrep i dette landskapet er meget synlig bade i ner- og fiernvirkning. Den foreslatte banetrasé ligger i
skjeeringsdybder som varierer fra 0 til 25 m. En banetrasé pa tvers av dette storslatte landskapsrommet
er svaert uheldig selv om banen stort sett ligger forsenket i terrenget. Det gamle alternativ 2 over Laken
13 tidligere pd hoye fyllinger. Dette var landskapsmessig svert uheldig i naervirkning. I fiernvirkning er
forskjellen minimal. Det er kryssingen av landskapet pa dette stedet som er feil. Maten kryssingen skjer
pa er ikke avgjerende.

Selabonn - Steinsletta - Storelva - Tollpinnrud - Honefoss stasjon
Heydedragene rundt vika ved Sazlabonn gir stedet en lokal identitet. Traséen fra tunnel-munningen

over daldraget og skjeringen gjennom grusasen péavirket dette landskapet uheldig. Synligheten er
begrenset.
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Dagsonen ved Selabonn sett fra Roysehalvaya. Se punkt 9 tegning 01.

Traséen videre over Steinsletta ligger vest for alt. 2 Kroksund - Henefoss 2 via Vik. Dermed ligger den
stort sett 1 skog og er lite synlig. Fra Storelva er traséen identisk med alt. 2 via Vik.

Alternativ 6, Skeyen-Asa-Henefoss

Dagsoner:  Skayen, Fleskerud i Asa, Randselva - Hovsenga - Henen, Begna - Henefoss stasjon.

De lange tunnelene gir fa inngrep i landskapet, forutsatt at tunnelmassene blir forsvarlig hindtert.
Folgende dagsoner bereres i dette alternativet.

Skayen

Landskapet ved Skeyen er preget av eksisterende sporomrdde, veianlegg, neringsvirksomhet og
boligbebyggelse. Landskapet har en &pen karakter og er synlig i nearvirkning. Nytt baneanlegg
beskj@rer bevaringsverdig villabebyggelse i Harbitzalléen og svekker grentstrukturen i omréadet. I
utredningen fase KU 2 vedr. nytt dobbeltspor Skeyen - Asker blir det vurdert a legge banen under lokk
narmere Skoyen stasjon for a bedre forholdene for eks. og fremtidige boliger i omrédet.

Fleskerud i Asa

Landskapet ved Fleskerud er kupert og preget av skog. Synligheten er begrenset til nrlandskapet.
Ca. 600 m dagsone i skjering antas ikke & by pé store landskapsproblemer.

Randselva - Hov - Honen - Begna

Etter tunnelmunnigen ved Randselva/Hov er landskapet dpent med begrenset synlighet i fiernvirkning.
Nytt dobbeltspor og bru over Randselva medferer ikke store inngrep i landskapet.
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Videre vestover preges landskapet av nzringsvirksomhet og boliger. Forutsatt at eksisterende spor skal
utvides uten omfattende utretting ber utbyggingen fra Randselva til Begna ikke by pa store
landskapsmessige problemer.

Bru over Begna

Den vakre jernbanebrua over Begna er et verdig kulturelement i et vakkert elvelandskap. En utvidelse
av jernbanen til dobbeltspor er dramatisk for dette landskapsbildet. Problemene er av overordnet
landskapsmessig, antikvarisk- og arkitektonisk art. Disse problemene gjelder enten ny bru bygges eller
om eksist. bru utvides.

Vi regner med at steinbruas skjebne ivaretas av de antikvariske myndigheter og at den er
bevaringsverdig i den forstand at den ikke ma rives. Om den kan utvides er et antikvarisk-/estetisk-
/teknisk problem. Ei eventuelt ny bru ved siden av den gamle er i tillegg et helhetlig landskapsproblem.
Den antikvariske behandlingen gjeres av kulturminneprosjektet.

Det helhetlige landskapet er best tjent med en utvidelse av eksist. bru idet ei ny bru ved siden av den
gamle stenbrua med stor sannsynlighet vil vaere edeleggende for helheten.

Antikvarisk vil det vare et dilemma om steinbrua skal prioriteres som et antikvarisk objekt, eller om
helhetsbildet - bru og landskap - skal prioriteres.

Arkitektonisk vil en evt. utvidelse av den gamle steinbrua, med sine tekmiske muligheter og
begrensninger, vaere en ekstra utfordring. Ei ny bru oppstrems er vanskelig. Bade ut fra en
arkitektonisk - og ut fra en antikvarisk helhetsbetraktning.

En utvidelse av den gamle jernbanebrua til dobbeltspor er landskapsmessig gunstigere enn en ny
jernbanebru oppstrgms noe som landskapsmessig er meget konfliktfylt.
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Honefossen sett mot nord. Foto: 13.3 Landskapsarkitekter as.

En utvidelse av den gamle jernbanebrua til dobbeltspor er landskapsmessig gunstigere enn ...
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Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

Dagsoner:  Skeyen, Vensas i Lommedalen, Randselva - Hovsenga - Henen - Begna - Honefoss
stasjon.

Skayen

Jfr. alternativ 6 foran.
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Vensas i Lommedalen

Dagsonen gst for Vensasgardene ligger i daldraget langs Tolverudbekken. Landskapet er preget av
skog og mindre é&kerteiger. En bane i skjaring vil pavirke nzrlandskapet. Konsekvensene for
landskapet er relativt uproblematisk forutsatt at detaljplanlegging, fyllmassedisponering, massetransport
og ferdsel handteres forsvarlig.

Randselva - Hov - Honen - Begna - Honefoss stasjon

Jfr. alternativ 6 foran. =

Alternativ 2/6 via Okri

Dagsoner:  Sandvika, Qkri, Randselva - Hovsenga - Henen - Begna - Henefoss stasjon.
Sandvika

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Qkri.

Okri

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.

Randselva - Hov - Honen - Begna - Honefoss stasjon

Jfr. alternativ 6 foran.

Alternativ 2/6 via Bjerum

Dagsoner:  Sandvika, Bjerum, Randselva - Hovsenga - Honen - Begna - Honefoss stasjon.
Sandvika

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.

Bjorum

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum.

Randselva - Hov - Honen - Begna - Honefoss stasjon

Jft. alternativ 6 foran.
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Alternativ 2/6 via Rud

Dagsoner: Sandvika, Sandvikselva - Rud - Bryn kirke, Randselva - Hovsenga - Henen - Begna -

Henefoss stasjon.

Sandvika

Jir. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri.

Sandvikselva - Rud - Bryn kirke -

Jfr. alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud.

Randselva - Hov - Honen - Begna - Honefoss stasjon

Jfr. alternativ 6 foran.

Tabell 8.9:  Oppsummering av verdisetting i forhold til landskapet for bearbeidet alternativ 2 pa

strekningene Sandvika-Kroksund.
Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for
landskapsbildet.
Via Qkri Banetraséen vil innvirke pa landskapet ved Frogner/Tandberg bade i

nar- og fiernvirkning, og vil (sammen med ny riksvei) i betydelig grad
forringe landskapets rurale karakter. Ellers ingen konsekvenser for
landskapet.

Via Bjerum Inngrepet ved Bjerum har begrenset synlig i neerlandskapet, bl.a. fra
omradet ved Bjerum sag, og har fa konsekvenser for landskapsbildet.
Ellers ingen konsekvenser for landskapet.
Via Rud Alternativet vil ha uheldige konsekvenser for landskap og naboskap

pa strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn kirke. Dette gjelder spesielt
bereringen av kulturlandskapet ved Bryn/Veyen som er meget sarbart
bade i nar- og fjemvirkning.
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Tabell 8.10: Oppsummering av verdisetting i forhold til landskapet for bearbeidet alternativ 2 pa

strekningene Kroksund-Honefoss.
Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for
landskapsbildet.
Via Vik Kryssingen av Kroksund pa bru vil gripe dominerende inn i landskapet

béde i fiem- og narvirkning, men kryssingen er landskapsmessig
plassert pa et gunstig sted. Kryssingen av Vik er landskapsmessig
gunstig lokalisert pa eidet mellom Vik og Fekjar, og barriere- og
fiernvirkningen er begrenset da banen ligger i dyp skjaring.
Kryssingen av Steinsletta er lite problematisk da traséen far forankring
i landskapet ved sin beliggenhet i overgangen mellom den &pne og
skogkledde delen av sletta. Strekningen Storelva-Tollpinnrud-
Henefoss stasjon anses som lite problematisk landskapsmessig.

Via Leken

Alternativet har sterre konsekvenser for landskapsbildet enn
alternativet via Vik, hovedsaklig pga. kryssingen av Gjesval-Loken.
Inngrepet i dette omradet er meget synlig bade i nzr- og fiernvirkning.

Iabell 8.11:  Oppsummering

av verdisetting i forhold til landskapet for alternativene 6, 6 via

Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.
Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for
landskapsbildet.

Alt.6 Dagsonen i Asa og strekningen fra Randselva til Begna antas ikke &
by pa store landskapsproblemer. En utvidelse av jernbanen til
dobbeltspor over Begna er problemfylt for dette landskapsbildet.
Problemet er av overordnet landskapsmessig, antikvarisk- og
arkitektonisk art.

Alt.6 via Lommedalen Konsekvensene for landskapet er relativt uproblematisk i
Lommedalen. Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via Qkri Banetraséen vil innvirke pa landskapet ved Frogner/Tandberg (Qkri)
bade i nar- og fiernvirkning, og vil (sammen med ny riksvei) i
betydelig grad forringe landskapets rurale karakter. Ellers som
alternativ 6.

Alt.2/6 via Bjerum Inngrepet ved Bjerum har begrenset synlighet i narlandskapet, bl.a.
fra omradet ved Bjerum sag, og har fa konsekvenser for
landskapsbildet. Ellers som alternativ 6.

Alt.2/6 via Rud Alternativet vil ha uheldige konsekvenser for landskap og naboskap
pa strekningen Sandvikselva-Rud-Bryn kirke. Dette gjelder spesielt
bergringen av kulturlandskapet ved Bryn/Veyen som er meget sarbart
bade i nar- og fiernvirkning. Ellers som alternativ 6.
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8.3 KULTURMILJO

8.3.0  Metodikk

Vurderingene og beskrivelsene er foretatt for:

- kulturlandskapet
- kulturminner (fornminner og nyere tids kulturminner)

Det er under utarbeidelse en rapport om fornminner og nyere tids kulturminner i forbindelse med
planlegging av ny Ringeriksbane i Ringerike og Hole kommune. Registreringen har foregétt etter en
korridor utarbeidet i forbindelse med NSB's traséforslag, kalt alternativ 2 og 6. Utkastet som ni
foreligger er forelopig. Det gamle alternativ 2 pa strekningen Kroksund-Honefoss er bearbeidet og
Justert i forhold til registreringene som er gjort i den forelopige rapporten.

Viren 1992 ble prosjektet "Nasjonal registrering av verdifulle kulturlandskap" satt i gang hos
fylkesmannen i1 Oslo og Akershus. Registreringene omfatter biologiske og kulturhistoriske verdier i
jordbrukslandskapet. Rapporten foreld i mars 1994 (referanse X27). Ingen av alternativene vil berere
prioriterte omréder i Oslo og Akershus.

I Buskerud har prosjektet nasjonal registrering av verdifulle kulturlandskap pégitt siden 1992.
Hovedmalsettingen med prosjektet er a fa kartlagt botanisk/ekologisk - og kulturhistorisk interressante
kulturlandskap. I Buskerud er det folgende rapporter som har vert grunnlaget for vurderingene i denne
rapporten:

- Jordbrukets kulturlandskap i Buskerud. Vurdering av innsatsomrader 1992.
- Verdifulle jordbrukslandskap i Buskerud 1994.
- Forelopig utkast til forvaltningsstrategi for de verdifulle kulturlandskapene i Buskerud.

Omtalen og klassifiseringen av de forskjellige kulturmiljeene er hentet fra rapportene.

Kulturminner er alle spor etter menneskelig virksomhet i fortiden, ogsa lokaliteter som er knyttet til
tradisjoner, tro eller sagn. I forvaltningen av kulturminner skilles det mellom fornminner og nyere tids
kulturminner. Fornminner er eldre enn reformasjoner (1537), og er automatisk fredet ved Lov om
kulturminner (1978). Nyere tids kulturminner er minner fra efterreformatorisk tid, og er ikke
automatisk fredet.

Registreringsmateriale og foreliggende vurderinger foretatt av fylkeskonservator, samt registrerin-
ger/opplysninger som enkeltpersoner i de bererte kommunene satt inne med, avgrenser nivdet i Barum
kommune. Registrerte fornminner framgar av @konomisk kartverk, samt at fylkeskonservatorene har
vurdert traséene.

I Barum angis en svart grov vurdering av funnpotensialet av ukjente kulturminner. Dersom
fylkeskonservatoren ved feltundersekelser registrerer mulige funnsteder, vil det medfere omfattende
undersgkelser hjemlet i Lov om kulturminner. Angivelse av verneverdige bygninger og objekter samt
fornminnefunn angis som lokalitet uten narmere spesifisering.

SEFRAK-registreringer er gjennomfort i alle kommunene. I SEFRAK er alle bygninger fra for 1900
registrert. Andre kulturminner som hageanlegg, landbruksminner og tekniske kulturminner kan ogsa
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inngd, men registeret er ikke fullstendig for denne typen kulturminner. SEFRAK-registrering viser at
bygningen er gammel, men verneverdien er ikke vurdert.

For opplevelsen av landskapet se kapittel 8.2.

8.3.1 Kulturlandskap

Alternativene felger forskjellige traséer pd Baerums-siden. Alternativ 6 via Lommedalen har en dagsone
pa ca 200 m gverst i Lommedalen hvor landskapet har karakter av et jordbruksomrade. Alternativene
fra Sandvika krysser dalen fra Sandvika til Bjerum pé forskjellige steder. Landskapet er en dpen dal
hvor bebyggelsen ligger pa flaten og i dalsiden. Dalsiden er eksponert og sarbar for utbygging.
Landbruksarealene ligger utenfor/ovenfor bebyggelsen.

Den gamle ferdselsveien (Kongeveien) fra Oslo gikk ned Krokkleiva over sundet og over Gjesvalasen.
Veien eksisterer fortsatt som grusvei fra Kroksund til Vik, men blir ikke berert av noen av
alternativene. Tidligere 13 en skysstasjon ved Kroksund. Denne er nedlagt og huset fjernet.

Gjennom kommunene Hole og Ringerike gar alternativene over et omrade som blir omtalt som
slettelandskapet pa Ringerike. I dette omradet har det vert bosetting lang tid tilbake, noe ogsa
landskapet barer preg av med sine mange gravhauger og gamle garder.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri

Alternativet gar i dagen i ser/estre omradet av Frogner/Tandberg-jordene. Frogner/landberg er et
prioritert kulturlandskap som fortsatt er et betydelig jordbruksomrade. Selv om det har gjennomgatt
markerte forandringer, har det fortsatt et helhetlig preg. Omradet er verdifullt som dokumentasjon pa
det typiske jordbrukslandskapet i vestre Barum. Isi seppelfylling ligger som et enormt sir, og
forstyrrer helheten i nordenden av omradet. I rapporten om "Verdifulle kulturlandskap i Oslo og
Akershus" er ikke omradet prioritert (se referanse X27)

Via Bjorum

Alternativet krysser Rustanbekken ved Bjerum, men kommer ikke i konflikt med registrert
kulturlandskap.

Via Rud

Alternativet bererer ostre hjerne av Bryn/Voyen-omradet, som er registert som et prioritert
kulturlandskapsomrade. Bryn/Veyen er en del av landskapsrommet mellom Vestmarka og Kolss.
Omradet omfatter i hovedsak gérdsanleggene Bryn og Veyen som ligger sentralt i vestre Barum.
Omréadet er lite og preget av tilgrensende utbyggingsomrader, men med sine store jorder, alléer,
gardsanleggene og elvene Isielva og Lomma som metes, er det et kulturlandskap med mange verdier.
Omradet er ikke prioritert i "Verdifulle kulturlandskap i Oslo og Akershus fylke" (referanse X27).

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo




NSB Bane, Region Sor Side 80

Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik

Fekjcer, Rytterager, Borgen er flatbygder ved Tyrifjorden pa ca 3000 dekar som er registrert som
kulturlandskap. Omradet bestar av dyrket leirjord med innslag av mindre lauvskogomrader, markert as,
tregrupper og bekkedaler. Det er mest kornproduksjon, men viser et mangfoldig kulturlandskap med
mange fine innslag og fin utsikt utover fjorden. Alternativet gar hovedsaklig i tunnel gjennom omradet
unntatt en dagstrekning ved Vik. Traséen er lagt i skjering for a minimalisere konsekvensene for
omradet.

Steinsletta og omradene rundt, er i likhet med resten av Hole, svart rikt pa kulturhistoriske minner.
Det meste av historien knytter seg til Stein gard, Bensnes og konger som Halvdan Svarte, Harald
Harfagre, Olav den Hellige og Harald Hardrade. I dag kan vi se kirkeruiner fra middelalderen, samt
Halvdanshaugen hvor deler av kongen skal vare begravd. Mo gard ligger sentralt i omradet, med
minner om og utsikt til steder som forbindes med Jorgen Moe's arbeid. Omradet er et ganske flatt,
apent jordbruksomréade pé leijord med noen markerte skogkledde dser og bekker med randsoner med
lauvtrevegetsjon. Det er et av landets beste jordbruksomrader, hvor det dyrkes hovedsaklig korn.
Steinslettaomradet er foreslatt som kulturlandskap av nasjonal verdi. Traséen, som er lagt i randsonen
mellom Steinsletta og Bymoen/Mosmoen, vil medfere endringer av landskapets kulturhistoriske helhet
og innhold.

Prestmoen, som alternativet krysser i dagen, er ikke registrert som kulturlandskap.
Via Loken

Fekjeer, Rytterager, Borgen er flatbygder ved Tyrifjorden pa ca 3000 daa som er registrert som
kulturlandskap. Omréadet bestér av dyrket leirjord med innslag av mindre lauvskogomrader, markert s,
tregrupper og bekkedaler. Det er mest kornproduksjon, men viser et mangfoldig kulturlandskap med
mange fine innslag og fin utsikt utover fjorden. Traséen deler omradet i to og vil medfere endringer av
landskapets kuturhistoriske innhold langs dagstrekningen.

Betydningen av Steinsletta og omradene rundt er omtalt under alternativet via Vik. Traséen bererer
utkanten av dette omréadet, og vil ha smé konsekvenser for omradet som helhet.

Alternativ 6, Skeyen-Asa-Henefoss

Ingen registrerte kulturlandskaper blir berert av alternativet.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

I Lommedalen kommer dagsonen pa ca 200 m i berering med et stort landbruksomrade som i "Forslag
til plan for kulturvernet i Berum" er omtalt som et kulturlandskap med spesiell hey verneverdi.
Omradene har helhetspreg av stor betydning med samspill mellom gardsmiljg og kulturlandskap.
Omréadet er ikke prioritert i "Verdifulle kulturlandskap i Oslo og Akershus fylke" (referanse X27).
Konsekvensene for helhetspreget er smé, da banen bergrer utkanten av omréadet ved Vensas.
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P4 Ringeriksiden (Asa og strekningen Hov-Henefoss stasjon), blir ingen registrerte kulturlandskaper
berert av alternativet.

Alternativ 2/6 Sandvika-Asa-Henefoss

Via Okri

Alternativet folger samme tras€é som alternativet via @kri, og bererer kulturlandskapet ved
Frogner/landberg, se omtalen under alternativet via @kri.

P4 Ringeriksiden (Asa og strekningen Hov-Henefoss stasjon), blir ingen registrerte kulturlandskaper
bergrt av alternativet.

Via Bjorum
Alternativet kommer ikke i berering med registrerte kulturlandskaper.
Via Rud

P4 Bzrum-siden folger alternativet samme trasé som alternativet via Rud, og krysser kulturlandskapet
ved Bryn/Voyen, se omtalen under alternativet via Rud.

P4 Ringeriksiden (Asa og strekningen Hov-Henefoss stasjon), blir ingen registrerte kulturlandskaper
berert av alternativet.

Tabell 8.12:  Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturlandskapet for bearbeidet alternativ 2

pa strekningene Sandvika-Kroksund.
Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for kultur-
landskapet.

Via @kri Berorer utkanten av kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg, og vil
ha fa konsekvenser for omradet. Bererer ingen andre registrerte
kulturlandskap.

Via Bjerum Kommer ikke i konflikt med registrert kulturlandskap.

Via Rud Berorer utkanten av kulturlandskapet ved Bryn/Veyen og vil fa
konsekvenser for omradet. Bererer ingen andre registrerte
kulturlandskap.
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labell 8.13:  Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturlandskapet for bearbeidet alternativ 2
pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for kultur-
landskapet.

Via Vik Gar hovedsaklig i tunnel eller dyp skjaring gjennom
kulturlandskapet ved Fekjar, Rytterager, Borgen. Steinsletta med
omkringliggende omréader, som er foreslatt som kulturlandskap av
nasjonal verdi, blir berert av alternativet.

Via Leken Deler kulturlandskapet ved Fekjer/Rytterager/Borgen, og far sterre

konsekvenser for omradet enn alternativet via Vik. Steinsletta med
omkringliggende omrader bereres i utkanten og vil ha fa
konsekvenser.

Tabell 8.14:  Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturlandskapet for alternativene 6, 6 via
Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Liten konsekvens for kultur-
landskapet.

Alt.6 Bergrer ingen registrerte kulturlandskaper.

Alt.6 via Lommedalen Berorer utkanten av et stort kulturlandskap i Lommedalen, men vil
ha fa konsekvenser for omradet. Bererer ingen andre registrerte
kulturlandskaper.

Alt.2/6 via Qkri Berorer utkanten av kulturlandskapet ved Frogner/Tandberg, og vil
ha fa konsekvenser for omradet. Bererer ingen andre registrerte
kulturlandskap.

Alt.2/6 via Bjerum Bergrer ingen registrerte kulturlandskaper.
Alt.2/6 via Rud Berorer utkanten av kulturlandskapet ved Bryn/Veyen og vil fa

konsekvenser for omradet. Bererer ingen andre registrerte
kulturlandskap.
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8.3.2  Kulturminner (fornminner og nyere tids kulturminner)

Omrédet fra Sandvika til Bjerum er rikt pa kulturminner fra forskjellige tidsepoker: Gravfelt fra
oldtiden pd Isi og Brenne, gamle ferdselsarer, interessante gardanlegg, karakteristiske sveitserhus fra
arhundreskiftet m.m. Det er szrlig tre omrader som utpeker seg med tanke pé stor rikdom og variasjon
i kulturminner: Isiomradet, Voyenomradet og "Tanum kirkeveier" med tilstotende arealer. Ingen av
omrédene blir direkte berert av alternativene som krysser dalen. I Lommedalen har det vert bosetning
og annen aktivitet lang tid tilbake.

Pga. den tidlige bosettingen i omradene som banen krysser i Ba&rum, er funnpotensialet stort der
banen gar i dagen.

P4 Ringerik-siden pagar det, som nevnt tidligere, et arbeid med registrering og vurdering av
kulturminner. Det foreligger en delrapport som inneholder opplysninger om hvilke deler av prosjektet
som er blitt gjennomfert inntil 1.juli 1994. Den endelige hovedrapporten vil forst foreligge 1.november
1994,

Den gamle ferdselsveien (Kongeveien) fra Oslo gikk ned Krokkleiva over sundet og over Gjesvalésen.
Veien eksisterer fortsatt som grusvei fra Kroksund til Vik, men blir ikke berert av noen av
alternativene. Tidligere 13 en skysstasjon ved Kroksund. Denne er nedlagt og huset fjernet.

Gjennom kommunene Hole og Ringerike gér alternativene over et omride som blir omtalt som
slettelandskapet pa Ringerike. Omréadet bestar av en del bygder som var sentrale sa langt tilbake som
jernalderen. Alternativene som krysser Roysehalveya gér pd tvers av de gamle ferdselsretningene som
trolig ble bestemt av tidlig bosetning og senere i middelalderen av at middelalderkirkene ble reist pa
Bensnes, Storgya, Stein, Hole og Norderhov. Kommunene Hole og Ringerike er de kommunene i
Buskerud fylke der det er registrert mest fornminner. P.g.a. den sentrale plassen kommunene har hatt i
samfunnet helt tilbake til jernalderen, er funnpotensialet i disse kommunene stort. Dette gjelder alle
omradene der banen gér i dagen.

Byen Henefoss vokste fram som et industritettsted omkring fossen pd 1600-tallet. Honefoss var egen
kommune fram til 1963, og har hatt sin sterste vekstperiode i tiden etter 1960.

Omtalen av de forskjellige alternativene gjelder bare de kjente kulturminner. En kan, som tidligere

nevnt, forvente at en finner ukjente kulturminner da funnpotensialet er stort i alle de omradene banen
gar i dagen.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade ost og vestgdende spor gr inn i tunnel,
bergres ingen registerte kulturminner.

Ved Skui bergrer alternativet ingen registrerte kulturminner.
Ifelge gamle kart har en av de eldste gjennomgéende ferdselsdrene i dalen gétt over Woyen gérd,

Brennefeltet, @kri, Frogner til den meter "Tanum kirkeveier" ved Isiveien. Ferdselsaren blir omtalt som
"den estre gamle ferdselsdre", og krysses av alternativet ved Gkriveien.
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Fra Qkriveien til tunnelpahugget gar alternativet over Frogner/landberg-jordene, hvor gérdene Isi,
Bjerum og Frogner de eldste og viktigste gardsanleggene. Ingen av gérdene blir berert. Da omradet
har veert brukt til jordbruk i lang tid, er funnpotensialet lite.

Via Bjorum

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade @st og vestgdende spor gér inn i tunnel,
bergres ingen registerte kulturminner.

Ved Bjorum sag krysser alternativet Tanum Kirkevei, som skriver seg fra middelalderen. Veien ligger
pa partier med storslagen utsikt og har serlig stor miljeverdi. Tanum Kirkevei blir brukt til turvei av
lokalbefolkningen. Tanum Kirkevei er legalfredet, og ma frigis dersom den blir direkte berert av
alternativet.

Funnpotensialet i de omradene der banen gar i dagen i Barum er store, da dette er omrader med svart
gammel bosetning.

Via Rud

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade est og vestgaende spor gér inn i tunnel,
bergres ingen registrerte kulturminner.

Traséen kommer ut av tunnelen ved Abakken, hvor den krysser Grini kalkbruk. Kalkbruket ble
opprettet i 1876 og nedlagt i mellomkrigsarene. Grini kalkovn er avmerket péd kart fra 1825, og I3
omtrent der hvor Grini kalkbruk senere ble oppfort. Videre krysser traséen det SEFRAK-registrerte
smabruket Grenli.

Alternativet krysser Ringeriksveien, E16 og Bazrumsveien pa bru fer den treffer Langelér, hvor den
bererer den SEFRAK-registrerte garden Langelaar. Det er ingen bygninger igjen pa garden i dag,

Videre folger traséen Olav Ingstads vei til Vangkroken. Ved Vangkroken ligger alternativet nart men
bererer ikke garden Hagan. Det er mulig at en av de mange husmannsplassene under Woyen gard 14

her. Det er tidligere gjort funn pa gérden fra yngre Steinalder. Garden er SEFRAK-registrert.

I omradet fra Abakken til Brynsveien hvor traséen ligger i dagen er funnpotensialet stort, da det har
vart bosetning i omradet fra lang tid tilbake.

Alternativet fortsetter i tunnel til Kroksund.

Alternativ 2, Kroksund-Hgnefoss

Via Vik

Ved Kroksund kommer alternativet ut av tunnel ved Rervik Camping. Krysser Kroksund pa bru til
Rudstangen hvor det gér inn i tunnel. P4 garden Rervik er det flere SEFRAK-registrerte hus, som
alternativet kan komme i berering med. Bade ved Rervik og Rudstegéarden er det store konflikter med
hensyn til fornminner, da en tror det har vart stor aktivitet i omradet i Steinalderen.

Alternativet kommer ut av tunnel like nord for garden Gjesval nordre. Garden er trolig en av de eldste i
omradet, og dens markante plassering pd hoyden over Vik er et viktig element i kulturlandskapet.
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Gaérden har flere SEFRAK-registrerte bygninger som ikke blir berert av traséen. Videre gar alternativet
giennom garden Vik sendre og videre like vest for Herredshuset, for det gar inn i tunnel ved
Skredderudberget. I dette omradet er det funnet mye flint hvilket kan bety at funnpotensialet er stort.

I utmark vest for Sorum og sor for Mosmoen kan alternativet komme i berering med et omrade hvor
det er funnet sju groper.Fire av gropene var kvadratiske eller rektangulere, men ingen inneholdt kull.
Gropene er konfliktfylte, da det kan vare graver.

Videre krysser alternativet over Lamyra som er en gammel meander. Den ligger som en enklave fra
Busund i nord og ser-gstover. Innenfor enklaven er Lahaugen lengst i nord. Alternativet folger ryggen
pa Lahaugen hvor det er funnet tre groper og et flintavslag. Da det har veert mye militer aktivitet i
omradet, kan gropene vare relativt nye. Sannsynligheten taler for liten konflikt i omradet.

Ved Busund krysser alternativet en tjeremile, men omradet betegnes som lite konfliktfylt. Videre
krysser alternativet Prestmoen som er et stort flatt plata. Alternativet krysser gjennom et omrade vest
for Salmakerplassen hvor det ble funnet en rekke groper av ulik form og sterrelse. Sannsynligheten
taler likevel for liten konflikt i omradet. Alternativet fortsetter pa vest-siden av Madsplassen og Sendre
Dal for det kobler seg pa eksisterende bane. Omradet vil bli vurdert til hasten da dette ikke var mulig i
var, men tidligere funn ved Madsplassen tyder pa funnpotensiale.

Utvidelsen til dobbeltspor fra Tollpinnrud til Henefoss stasjon vil ikke komme i berering med
registrerte kulturminner.

Via Loken

Ved Kroksund fra Rervik til Rudstangen folger alternativet samme trasé som alternativet via Vik.
Alternativet kan komme i berering med de SEFRAK-registrerte hus p& garden Rervik. Bade ved
Rervik og Rudstegarden er det store konflikter med hensyn til fornminner, da en tror det har vart stor
aktivitet i omradet i Steinalderen.

Alternativet kommer ut av tunnel rett vest for et heydedrag hvor Fekjeer- og Gjesval-gdrdene ligger
etter hverandre i retning nord/ser. Landskapet er dpnet mot vest og ser med &ser, jordvidder og
akerholmer som har gitt forutsetningen for bosetningen og bruken av omradet. Selv om omradet har
forandret seg etter at den maskinelle driften skjet fart, er sammenhengen mellom gérdstunene, de gamle
veiene, dyrkningsarealene, tufter og spor etter husmannsplassene fremdeles tydelige. De fleste gardene
har flere gamle bygninger, SEFRAK datert til bade 1600-, 1700- og 1800-tallet, men ingen av
bygningene blir berert av alternativet. Omradet er av stor kulturhistorisk betydning. For at
konsekvensene av jernbaneutbyggingen skal bli sa fa som mulig for omradet, vil en bygge en
betongkulvert fra profil 25500 til profil 25675 dersom det ikke er tilstrekkelig fielloverdekning pa
hoydedraget. Det har sannsynligvis vert stor aktivitet i omradet i Steinalderen, sa funnpotensialet er
stort.

Alternativet vil krysse Smiujordet i hoyde med dagens terreng. Kryssingen vil komme i sterk konflikt
med det kulturhistoriske innholdet i landskapet, og ga pa tvers av den gamle ferdselsretningen som var
fra Vik mot Tyrifjorden. Banen vil danne en barriere mot Tyrifjorden, bade visuelt og fysisk.
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Videre fortsetter traséen pa ser-siden ca 30 m fra Loken nedre, over kulturlandskapet mellom Leken og
Osteng for & ga inn i tunnel ved @steng. Omradet ved Loken nedre enskes vernet av eieren, som har
fatt kulturlandskapsmidler fra kommunen for & ivareta omradet. Bade i forhold til det gamle
bosetningsmensteret og til sammenhengen med kulturlandskapet vil det oppsta store konflikter ved
Loken-gardene. Her er det tidligere innlevert store mengder funn fra vikingetid og jernalder, s&
funnpotensialet er stort.

Ved Osteng er det et bolighus og et skjul oppfert i slutten av 1920-arene som blir berert av traséen.
Stedet var bebodd til 1950. Funnpotensialet er ogsa her stort, da en har funnet et stort gravkompleks i
utmarka ved Borgestad. N

Alternativet kommer ut av tunnelen ved Faltinrud, krysser Fv 158, Bymoen og Mosmoen for & folge
samme trasé som alternativet via Vik fra Lamyra til Henefoss stasjon. Omréadet ved Faltinrud ligger
utenfor det omradet som er vurdert i den forelgpige rapporten om kulturminner pa Ringerike. Over
Bymoen og Mosmoen bererer alternativet ingen registrerte kulturminner, men funnpotensialet er stort.
For omradene fra Lamyra til Henefoss stasjon, se omtalen under alternativet via Loken.

Alternativ 6, Skeyen-Asa-Henefoss

Der alternativet gér i dagen ved Asa er det en del SEFRAK-registrerte garder og plasser, men ingen
kommer til 4 bli direkte berert av alternativet. Dagsonen i Asa er vurdert i den forelepige rapporten om
kulturminner pa Ringerike. Sannsynligheten taler for at det er ingen konflikt i omréadet.

Tunet pa Hov ligger pé est-enden av en stor rygg, med akre nedenfor fra nord til ser. Akrene er
avgrenset av Randselva i ost og ser. Akrene er for det meste relativt flate. Men ser for eksisterende
bane, mot vest gar det pa skrd opp mot en akerarm som ligger noe hayere. Det er ikke gjort noen funn
her, men omradet skal vurderes pa nytt til hesten, og vil bli neermere beskrevet i den endelige
rapporten.

Nazr eksisterende trasé ved Honen skole ligger gravhaugene Kongshaugen og Liljekonvallhaugen. Ved
utbyggingen til dobbeltspor pa strekningen Hov-Henefoss stasjon kan Kongshaugen bli berert. Som
fornminne er Kongshaugen usikker, da haugen ogsé kan vare avsetninger fra elva. Funnpotensialet i
omradet er derfor usikkert.

Ved Kongshaugen ligger Honen gard. Det var bonden pa Henen i Haug som eide den forste
oppgangssaga ved fossen. Navnet pa fossen og byen kommer altsa fra gdrden Honen. Hovedbygningen
er en empirebygning, alder ukjent. Det er bygd nye bygninger ved hovedbygningen. Gérdstunet har en
fin beliggenhet pd heyden over Randselva, med eksisterende bane like nedenfor hovedbygningen.
Bebyggelsen, som ikke blir direkte berert av alternativet, er ikke SEFRAK-registrert.

Fra Kornsiloen til Rabbaveien vil utvidelsen til dobbeltspor ligge pé ser-siden av eksisterende bane. En
bererer hovedsaklig boligomrader. Disse er ikke omtalt i den forelepige rapporten om kulturminner pa
Ringerike.

Fra Rabbaveien til Honefoss stasjon vil utvidelsen til dobbeltspor ligge pa vest-siden av eksisterende
bane. Utvidelsen bererer boligomradet vest for eksisterende bane. Bebyggelsen her folger jembanens
krumning, og er bygget i perioden fra dpningen av Bergensbanen (1909) og framover mot 2.
verdenskrig, samt en del etterkrigsboliger. Husene er fra ulike stilperioder; sveitser, jugend og
nyromantikk. Boligtomtene har hager mot banen, der jernbanefyllingen tar mye areal. Den eldste
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smahusbebyggelsen 1 Westheims gate som ligger inntil banen blir berert av alternativet. Dette gjelder ca
3 hus.

Jernbanebruen over Begna ble dpnet i 1909, og er et praktfullt byggverk i granitt ovenfor fossen i
buekonstruksjon med mange spenn. Jernbanebrua som krysser vannspeilet like ovenfor fossen er et
viktig bybilde enten man opplever den fra Honefossbruen eller fra den andre siden. Bruen vil ikke bli
endret, men man ma bygge en ny bru parrallelt til den gamle pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Stasjonsbygningen, som ble apnet i 1909, vil ikke bli berert av alternativet.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

Der alternativet gér i dagen i Lommedalen og ved Asa er det en del SEFRAK-registrerte garder og
plasser, men ingen kommer til 4 bli direkte berert av alternativet. Dagsonen i Asa er belyst i rapporten
om kulturminner pa Ringerike, og sannsynligheten taler for at det er ingen konflikt i omradet.

Pa strekningen fra Hov til Henefoss stasjon folger alternativet samme trasé som alternativ 6.

Alternativ 2/6, Sandvika-Asa-Henefoss

ViaQkri

Fra Sandvika til tunnelpdhugget ved @kri, far alternativet de samme konsekvenser for kulturminner
som omtalt under alternativ 2, Sandvika-Kroksund via @kri.

Fra tunnelpahugget ved @kri, gar alternativet mot Asa hvor det har en dagstrekning pa ca 600 m. P&
strekningen fra Asa til Henefoss stasjon folger alternativet samme trasé som alternativ 6.

Via Bjorum

Alternativet folger samme trasé som alternativet via Bjerum fra Sandvika til Bjerum. Fra Bjerum gér
alternativet i tunnel til Asa. P strekningen fra Asa til Honefoss stasjon folger alternativet samme trasé
som alternativ 6.

Via Rud

Fra Sandvika til tunnelpdhugget ved Brynsveien folger alternativet samme trasé som alternativet via
Rud.

Fra Brynsveien gér alternativet i tunnel til Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6.
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Tabell 8.15: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturminner for bearbeidet alternativ 2 pa

strekningene Sandvika-Kroksund.
Onsket konsekvens: Realverdi
Unnga a forstyrre
kulturminner.
Via Qkri Kommer ikke i berering med registrerte kulturminner.
Via Bjerum Krysser Tanum Kirkevei, som er legalfredet, ved Bjerum. Bergrer
ikke andre registrert kulturminner.
Via Rud Berger noen SEFRAK-registerte boliger pa strekningen fra "Emma
Hjort" til Brynsveien. Berorer ikke andre registrerte kulturminner.

Tabell 8.16: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturminner for bearbeidet alternativ 2 pa
strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Unnga a forstyrre
kulturminner.

Via Vik Fra Kroksund til Lamyra viser de pagéende

kulturminneregisteringene (se referanse X31) at det har vert stor
aktivitet i omradet fra Steinalderen. Omradene som en tror er mest
konfliktfylte er Kroksund og i utmarka vest for Seerum og ser for
Mosmoen.

Via Leken Som omtalt under alternativet via Vik har det vaert stor aktivitet i
omrédet fra Steinalderen. De omradene som en tror er mest
konfliktfylte er Kroksund og omradet fra Gjesvalasen til Borgestad.
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Tabell 8.17: Oppsummering av verdisetting i forhold til kulturminner for alternativene 6, 6 via
Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Unnga a forstyrre
kulturminner.
Alt.6 Bererer ingen registrerte kulturminner i Asa. Kongshaugen kan bli
berert av en utvidelse til dobbeltspor, funnpotensialet er usikkert.
Utvidelsen til dobbeltspor vil berere den gamle bebyggelsen langs
banen ved Rabba, verneverdien er ikke fastsatt i den forelopige
kulturminnerapporten (se referanse X31)
Alt.6 via Lommedalen Som alternativ 6.
Alt.2/6 via Qkri Kommer ikke i berering med registrerte kulturminner ved @kri. Fra
Asa til Honefoss stasjon, som alternativ 6.
Alt.2/6 via Bjerum Krysser Tanum Kirkevei, som er legalfredet, ved Bjerum. Fra Asa
til Henefoss stasjon, som alternativ 6.
Alt.2/6 via Rud Bergrer noen SEFRAK -registerte boliger pa strekningen fra

"Emma Hjort" til Brynsveien. Fra Asa til Honefoss stasjon, som
alternativ 6.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.
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8.4 NATURMILJG OG OKOLOGI

8.4.0 Metodikk

I folge naturvernloven av 1970 ber inngrep i naturen bare foretas ut fra en langsiktig og allsidig
ressursdisponering, slik at naturens kvalitet bevares for ettertiden. I samsvar med dette vil det i all
fysisk planlegging settes krav om at det skal tas naturvernmessige hensyn. Dette er nedvendig for &
bevare spesielle naturtyper og planlegge en bredde som tar hensyn til langsiktige perspektiv i
forvaltningen av naturressursene. '

Naturvernbegrepet omfatter i denne sammenheng

1) omrader vernet eller foreslatt vernet etter naturvernloven

2) omrader vernet etter Plan- og Bygningsloven § 25.6

3) andre naturomrader med dokumenterte naturfaglige verdier og viktige ekologiske funksjoner,
verdier knyttet til urerthet, sjeldenhet, produktivitet.

Virkninger av anlegget for naturmiljeet i sin alminnelighet er derfor ikke beskrevet. Det er tatt
utgangspunkt i at anlegget blir utfert med sikte pa a begrense mulige lokale ulemper.

Nodvendig registreringsmateriale er innhentet fra fylkesmannens miljovernavdeling og de berarte
kommunene der enkeltpersoners innspill har vart en stor bidragsyter til det foreliggende materialet.

8.4.1 Naturvernomrader

Béade Barum og Ringerike (dvs. deler av Hole og Ringerike kommune) er kjent for stor biologisk
rikdom, med stor produktivitet og stort artsmangfold av planter og dyr. Begge omrédene har et gunstig
klima og neringsrikt jordsmonn og berggrunn. I forhold til de problemstillinger som reises ved det
aktuelle tiltaket, kan folgende forenklede karakteristikk vaere nyttig.

Beerum

Vesentlig i Barums naturmiljg er neringsrike vassdrag som har mange og viktige biologiske
funksjoner. Naturmiljeet her omfatter livet i vann, sarlig laksefisk, og vegetasjonskledte strandomrader
som er leveomrade for fugl og pattedyr. Vassdragene er vernet mot kraftutbygging (Verneplan I:
"Oslomarkavassdragene"). Motivene for dette vernevedtaket var vassdragenes verdi som
rekreasjonsomrader og naturvitenskapelig forskning og undervisning. Ved behandling av Verneplan I
ga Stortinget uttrykk for at en ved forvaltning av de vassdragene som ble vernet mot kraftutbygging,
matte vare varsom ogsa med andre inngrep som kunne redusere vassdragenes verneverdi. (Dette synet
ble formidlet gjennom rundskriv fra Miljeverndepartementet (T 28/74), og blir na fulgt opp med forslag
til rikspolitiske retningslinjer for vernede vassdrag.)

Et annet vesentlig element 1 Baerumsnaturen er edellauvskogen, som sarlig finnes i brattkanter og
randsoner. Randsoner i landbrukslandskapet har dessuten viktige biologiske funksjoner, bl.a. for vilt.

Berggrunn, terrengformasjoner og forekomster av fossiler er viktige naturhistoriske dokumenter. I
Barum er disse representert med utforminger av nasjonal til internasjonal verneverdi. Flere
fossilforekomster er vernet etter naturvernloven. Verneforslaget for Kjaglidalen er motivert bl.a. ut fra
disse hensyn.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo




NSB Bane, Region Sor Side 93

Ringerike
Ringeriksnaturen kan i denne sammenheng grovt deles i folgende:

- vassdragsnaturen og naturhistorien ved Randselva/Storelva
- serlig produktive skogomrader

- randsoner jord/skog og land/fjord

- spesielle verneobjekter knyttet til berggrunn og tjern.

Elvenaturens verdier er knyttet til biologisk produktive randsoner og grentomrader. Dette er biotoper
for flere viltarter, sarlig fugl. Elvestrekningen mellom Henefoss og Tyrifjorden (Storelva) er et szrlig
verdifullt naturhistorisk dokument som illustrerer alle utviklingstrinn i et meanderende elvelep. Her
finner en avsnerte elvesvinger i alle stadier - fra myrer som er dyrket, myrer med innslag av &pent vann
til dpent vann som etterhvert vil gro igjen. Viktige elementer i dette systemet er vernet etter
naturvernloven. Det gjelder Lamyra, Juveren, Synneren og Avergya. Vernemotivene er bide den
landskapshistorien som blir dokumentert, og det biologiske innholdet (plante- og dyreliv).

Flere av Ringerikes lavereliggende barskoger star pa kalkgrunn og representerer en sjelden naturtype
med stor verneverdi. Séledes er Viksasen/Biliasen allerede vernet. Skogomradet under Krokskogen,
det vil i denne forbindelse si brattkanten mot Steinsfiorden, er produktivt pd grunn av gunstig
lokalklima og rikelig tilgang pa fuktighet. Begge de to naturtypene er voksesteder for sjeldne planter.

Verdiene knyttet til randsonene i landbrukslandskapet er de samme som i Barum. Randsonen mot
Steinsfijorden og Tyrifjorden er tildels sterkt preget av inngrep. Her er det imidlertid avdekket flere
fossilforekomster, hvorav de mest verdifulle er vernet etter naturvernloven.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri
Dagsonene i Baerum gar gjennom landskap med dal- og elvekarakter.

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade @st og vestgdende spor gar inn i tunnel, kan
banen komme i berering med Jongasveien naturminne og Kampebraten naturresservat. Begge
omradene er lokaliteter som er fra silur. Formalet med fredningen var & verne viktig lokaliteter for
forstaelsen av Oslofeltets fossilfarende bergarter.

Ved Skui krysser alternativet /sie/va. Isielva er en del av Sandviksvassdraget som har bade en lakse- og
sjoorretstamme. Alternativet ligger pad en ca 10 m hey bru over omradet, slik at de negative
konsekvensene for naturmiljget antas & vare sma.

Via Bjorum

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade est og vestgéende spor gir inn i tunnel, kan
banen komme i bergring med Jongasveien naturminne og Kampebraten naturresservat. Begge
omradene er lokaliteter som er fra silur. Forméalet med fredningen var & verne viktig lokaliteter for
forstaelsen av Oslofeltets fossilferende bergarter.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo



NSB Bane, Region Sor Side 94

Ved Bjorum krysser alternativet Rustanbekken med ei 160 meter lang bru ca 7 m over E16. De
negative virkningene for naturmiljget av denne bruen antas a vare sma.

Via Rud

Dagsonen fra Sandvika stasjon til Jongskollen, hvor bade st og vestgdende spor gar inn i tunnel, kan
banen komme i berering med Jongdsveien naturminne og Kampebriten naturresservat. Begge
omradene er lokaliteter som er fra silur. Formalet med fredningen var a verne viktig lokaliteter for
forstaelsen av Oslofeltets fossilforende bergarter. Alternativet bererer ingen andre registrerte
naturminjger i Barum, men vil ved kryssingen av Lomma bryte vegetasjonen som er langs elva.
Omradet langs elva er i kommuneplanen satt av til frilufisomrade.

Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik

Fra Kroksund mot Garntangen langs E16 finnes flere vernede fossilomrader. Strandomrédene fra
Kroksund og vestover har stor interesse for Universitetet i Oslo, bade i forsknings- og
undervisningssammenheng (se referanse X1). Omréadet er ogsd mye brukt som friluftsomradde (se
kapittel 10.1).

Det dpne jordbrukslandskapet Fekjeer, Rytterager og Borgen grenser til kalkdser i est. Gjesvaldsen
stiger opp i 110 meter over Tyrifjorden og utgjer en karakteristisk asprofil i landskapet rundt
Sundvollen, Vik og Steinsfjorden/Tyrifjorden. Kalkdsene har en meget spesiell flora (kalkfuruskog).
Viksasen naturreservat og Bilidsen landskapsvernomrade ligger i ser. Bilidsen landskapsvernomréade blir
berprt av alternativet for det gér inn i tunnel ved Skredderudberget. Alternativet bererer ikke de
fredede forekomstene av fossiler ved Kjellberget.

Det apne landskapet ved Steinsletta er delt opp av karakteristiske kalkaser med slak profil pa estsiden,
men som stuper bratt ned pa vestsiden. Spesielt i nord ser en disse asene tydelig. Kalkasene har en
meget spesiell flora (kalkfuruskog). Det er ogsa innslag av bl.a. bjerk, osp, lenn, ask, hassel, korsved
og hyll. Det er spesielt fin kantvegetasjon mange steder i overgangen til dyrket mark. Sarbarheten i
omradet er forst og fremst knyttet til kulturlandskapet (se punkt 8.3.1 under alternativet via Vik).
Alternativet kommer ut av tunnel ved Jenserud og ligger i randsonen mellom Steinsletta og
Bymoen/Mosmoen. Bymoen og Mosmoen er et skogkledd omrade pa ca 3000 da, som er regulert til
klimavernsone. Kantvegetasjonen pa strekningen fram til Lamoen vil bli sterkt berert av alternativet.
Steinsletta og Bymoen/Mosmoen vil i mindre grad bli berert, siden alternativet er lagt i randsonen.

Ved Lamoen krysser alternativet Lamyra men bererer ikke Lamyra naturreservat. Lamyra
naturreservat er myrer som er dannet etter flere gjengroingsstadier av en tidligere meanderbue i
Storelva. Mellom vatmarksomradene fins sandmoer og sandbakker som barer preg av de
landskapsmessige endringer som har foregatt her gjennom flere tusen &r. Slike kompleks av
vatmarksomrader og elvesvinger er en relativt sjelden landskapstype. Reservatet har ogsa en rik og
variert myr- og vannplantevegetasjon. Innenfor reservatet ligger ogsa Tjernet som er blitt kjent
giennom forfatteren Jorgen Moe's beker. Omradet var Jorgen Moes barndomsomrade hvor
handlingene i Norges forste barnebok er henlagt. Dette gjer at omradet ogsa er kulturhistorisk interes-
sant. Rundt tjernet har Buskerud Skogselskap anlagt en interessant natursti.
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Traséen fra Lamyra til kryssingen av E16 forer til folgende inngrep i naturmiljeet:

- Traséforingen vil generelt bidra til & redusere muligheten til & se utviklingshistorien i
elvelandskapet, og trolig - sammen med allerede utforte inngrep - frata vassdraget mulighetene til
en videre naturlig utvikling.

- Traséen bererer ikke Lamyra naturreservat direkte, men vil dele Lamoen i to og forringe helheten
i omradet. Omrédets verdi som undervisningsobjekt vil bli redusert pa grunn av stey (se kapittel
8.1.1).

De negative konsekvensene for enkeltelenienter og helhet i naturmiljeet pa denne strekningen vil vare
store, med oppstykking og arealtap av komplekse naturmiljeer.

Via Loken

Fra Kroksund mot Garntangen langs E16 finnes flere vernede fosilomrader. Strandomradene fra
Kroksund og vestover har stor interesse for Universitetet i Oslo, bade i forsknings- og
undervisningssammenheng (se referanse X1). Omradet er ogsa mye brukt som friluftsomrade (se
kapittel 10.1).

En holdeplass ved Kroksund vil ikke fore til at verneverdige naturomrader gar tapt, da en eventuell
boligbygging vil kunne skje pa Sundvollen hvor det er satt av arealer til boligbygging.

Det dpne jordbrukslandskapet Fekjeer, Rytterager og Borgen grenser til kalkaser i ost. Gjesvaldsen
stiger opp 1 110 meter over Tyrifjorden og utgjer en karakteristisk asprofil i landskapet rundt
Sundvollen, Vik og Steinsfjorden/Tyrifjorden. Kalkasene har en meget spesiell flora (kalkfuruskog).
Vikséasen naturreservat og Bilidsen landskapsvernomrade ligger i ser. De vernede omradene blir ikke
berort av alternativet. Alternativet bererer heller ikke de fredede forekomstene av fossiler ved
Kjellberget.

Fra tunnelpahugget ved Faltinrud til Lamyra gar alternativet gjennom Mosmoen og Bymoen. Dette er
et skogkledd omrade pa ca 3000 da som er gjennom reguleringsplan regulert til klimavernsone.
Alternativet griper sterkere inn i klimavernsonen enn alternativet via Vik.

Videre krysser alternativet Lamoen, men noe lenger vest enn alternativet via Vik. Fra kryssingen av
Storelva til Honefoss foelger alternativet samme trasé som alternativet via Vik. De negative konse-
kvensene for enkeltelementer og helhet i naturmiljget pa denne strekningen vil vare de samme som
omtalt under alternativet via Vik.

Alternativ 6, Skeyen-Asa-Henefoss

Alternativet gér i tunnel fra Skayen til Asa. Dagsonen i Asa som er ca 600 meter lang, synes ikke &
gripe inn i registrerte naturmiljeer.

Banen kommer ut av tunnelen like ost for Randselva og kobler seg umiddelbart pa eksisterende bane.
Den forste delen gar banen over et jordbruksomrade for den kommer inn i tettbebyggelsen ved
Heonefoss sentrum. Omradet regnes ikke som spesielt sarbart, men ved Hov gard ligger Hovsenga som
er vernet som landskapstype. Omradet blir brukt som referanse-omrade for naturvitenskapelig
forskning og undervisning, og som rekreasjonsomrade for allmennheten. Verken omradet eller veien til
omradet blir berert av alternativet.
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Utvidelsen/bygging av ny bru over Begna ved Henefoss stasjon vil berere et vatmarksomrade. Dette er
omtalt narmere i kapittel 8.4.2 om vilt.

Tunnelapningene i Oslo og Ringerike synes ikke & gripe inn i verdifulle naturmiljeer.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skayen-Lommedalen-Asa—Henefoss

Traséen gar i tunnel fra Skeyen til ca 250 meter nord for Vensdsmyra naturreservat, hvor den gér i
dagen ca 300 meter. Formalet med fredningen av Vensdsmyra er a bevare ei av de fa gjenvarende
rikmyrer i omradet omkring den indre delen av Oslofjorden. Alternativet kommer ikke i bergring av
myra. Alternativet kommer ut av tunnel innenfor Markagrensen, og fortsetter over et omrade som i
soneplanen for Lommedalen er satt av til landbruk. Da dagsonen er kort, vil alternativet fa begrensede
konsekvenser for Markaomradet.

Alternativet fortsetter i tunnel mot Asa, og folger samme trasé som alternativ 6.

Alternativ 2/6, Sandvika-Asa-Henefoss
Via Okri

Pa Barum-siden folger alternativet samme trasé som alternativet via @kri. Alternativet kan komme i
berering med Jongasveien naturminne og Kampebraten naturresservat (fredede forekomster av
fossilferende bergarter), men antas a ha fa negative konsekvenser for naturmiljget ved kryssingen av
Isielva ved Skui (se omtalen under punkt 8.4.1 alternativ 2, Sandvika-Kroksund via @kri).

Fra @kri gér alternativet i tunnel til Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6.
Via Bjorum

Fra Sandvika til Bjerum folger alternativet samme trasé som alternativet via Bjerum. Konsekvensene
for naturmiljeet er omtalt under alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum.

Istedet for & g mot Kroksund, gér alternativet mot Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6
til Honefoss. Strekningen fra Asa til Honefoss antas & ha fa negative konsekvenser for naturmiljeet, se
omtalen under alternativ 6.

Via Rud

Fra Sandvika til Bjerum folger alternativet samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud.
Konsekvensene for denne strekningen er beskrevet under alternativet via Rud.

Istedet for & g& mot Kroksund, gér alternativet mot Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6
til Henefoss. Strekningen fra Asa til Honefoss antas & ha fa negative konsekvenser for naturmiljoet, se
omtalen under alternativ 6.
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Tabell 8.18: Oppsummering av verdisetting i forhold til naturvernomradene for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

@nsket konsekvens: Realverdi
Unnga a berere
naturvernomradene.

Via Qkri Kan komme i berering med Jongsasveien naturminner og
Kampebraten naturresservat. Bererer ellers ingen registrerte
naturvernomrader.

Via Bjerum Som alternativet via @kri.

Via Rud Som alternativet via @Qkri.

Tabell 8.19: Oppsummering av verdisetting i forhold til naturvernomradene for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Unnga 4 berere
naturvernomradene.
Via Vik Fra Kroksund mot Gantangen finnes flere vernede fossilomréder.

Bilidsen landskapsvern-omréde blir berert. Det samme blir
kantvegetasjonen til klimavernsonen som strekker seg over
Bymoen og Mosmoen. Ellers bereres ingen registrerte
naturvernomrader.

Via Leken Fra Kroksund mot Gantangen finnes flere vernede fossilomrader.
Alternativet bererer klimavernsonen som strekker seg over
Bymoen og Mosmoen i storre grad enn alternativet via Vik. Ellers
bereres ingen registrerte naturvernomrader.

labell 8.20: Oppsummering av verdisetting i forhold til naturvernomradene for alternativene 6, 6
via Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Unnga a berere
naturvernomradene.
Alt.6 Bergrer ingen registrerte naturvernomrader.
Alt.6 via Lommedalen Berorer utkanten av Marka i Lommedalen, ellers bereres ingen
registrerte naturvernomrader.

Alt.2/6 via Qkri Kan komme i berering med Jongsasveien naturminner og
Kampebraten naturresservat. Bererer ellers ingen registrerte
naturvernomrader.

Alt.2/6 via Bjerum Som alternativ 2/6 via @kri.

Alt.2/6 via Rud Som alternativ 2/6 via @kri.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo




o U et ey T T . —
E\ g Lﬁ},/f‘ﬁ”” U P8 g, e VERNEDE OMRADER
2 !, Al ._I%"_,.ag':. w%-n‘f,""&ﬁ'wu .l 3

ATy
(& g = V-H‘ungl_-.
r.A ﬁ_ i_.- {

1 Tegnforklaring

he W

s i )
35 - Salari v o Klimasone
o R = ;
ARy

T Naturvern/landskapsvern

¥4 ekl X St L T N @ Fossiler
..m;;mr'. %, - 1 by . e —

: ;u\--. i
L il_ill .
el

] e
. .t,.’-""’"l'“"-“'"

Wi o

£y T r‘ff
Sl

= v iga ; ~Jia] Tkl Sl b 0 =, W gl
&rruum!:;’\t 3y 1] My g4  Blmve 8 A N

et L""\‘u
Mg eghevian s 3
B - LY
N, e 4 N O,

2km

7 obetan - pltenid S
1 \ L, ,:'ﬂ' ——
) N YA




M

ADEﬁ

Tegnforklaring

f %Kﬂmasone

i (2 Naturverniandskapsvern
‘ @ Fossiler




NSB Bane, Region Sor Side 100

8.4.2 Vilt

Metodikken er omtalt under kapittel 8.4.0.
Storvilt

De lavereliggende delene av Barumsmarka er viktige vinteroppholdssteder for elg og radyr, og
Ringerike er anslagsvis den kommunen i Buskerud som har sterst elgtetthet.

Baéde elg- og radyrstammen i Buskerud fylke er i sterk vekst. Dette har fort til at konsentrasjonen av
hjortevilt i beiteomradene har gkt betydelig, og er sannsynligvis sterre enn det antall dyr som er oppgitt
her. Trekkaktiviteten har gkt som et resultat av dette.

I vurderingene vil tiltak som kan redusere faren for kollisjoner mellom elg og tog bli vurdert, men
utformingen av tiltakene ma vurderes mer detaljert pa senere planniva. Tiltak som vil vare mest
aktuelle pa Ringeriksbanen er permanente ledegjerder kombinert med planfrie under/overganger eller
stengegjerder.

Fugleliv
Bédde Barum, Hole og Ringerike har et rikt fugleliv. Omrddene ved Storelva (bl.a. Juveren
naturreservat) er spesielt viktige bade som oppholdssted om vinteren og hekkeomrader sommerstid. En

del av disse omradene er av nasjonal verdi.

Hvilken innvirkning et heyhastighetstog vil ha pa disse omréadene, er usikkert.

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri

Ved Skui krysser alternativet Isie/va. Isielva er en del av Sandviksvassdraget som har bade en lakse- og
sjeerretstamme. Alternativet ligger pd en ca 15 m hey bru over omradet, slik at de negative
konsekvensene for fisken antas & vare sma.

Ved Frogner/landberg-jordene vil banen berere utkanten av et viktig kjerneomrade for fasan. Omrédet
benyttes hele dret, og er av regional verdi. En eventuell holdeplass i omrédet vil ligge syd for Okriveien
og vil ikke berere omradet med fasan.

Via Bjorum

Ved Bjorum sag, der traséen krysser E16, gar det et viktig sesongtrekk for elg til og fra
vinterbeiteomradene pa Risfjellet og i Marka. Dette trekket vil bli berert av traséen. Beiteomradene pé
Risfjellet og i Marka blir ikke berert av alternativet.

Langs Bjerumdsen fra Hvile til Lokkene strekker det seg et omrdde med nye edellovskog som er
leveomrade for spurvefugl. Omréadet blir benyttet om véren, sommeren og hesten. Ved Hvile blir
omradet berort av alternativet.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for miljo
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Via Rud

Det er ingen registrerte omrader med vilt pa strekningen fra "Emma Hjort" til Brynsveien hvor traséen
gér i dagen. Ved krysset Barumsveien/E16 og ved Ny Lommedalsvei krysser alternativet elvene
Sandvikselva og Lomma. Lomma er en del av Sandviksvassdraget som har béde en lakse- og
sjoorretstamme. Sandvikselva blir krysset pa en ca 15 m hey bru hvor Barumsveien krysser elva. De
negative konsekvensene for fisken antas derfor & veere sma. Konsekvensene for dyrelivet i Lomma ber
vurderes n@rmere pa et senere planstadium, da banen krysser elva pa en ca 3 m hey bru.

Fra Brynsveien gar alternativet i tunnel til Kroksund.

Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik

Fra Fekjeer og over Kroksundet mot Storoya eller Rorvik er det noe elg som trekker etter at isen har
lagt seg. Storaya er lite brukt av elg i dag, men nar store hogster gror til kan gya igjen fa fast tilhold av
elg. Trekket blir ikke berert av alternativet.

I et omrade som dekker Mosmoen og Bymoen er det en stasjonar elgstamme pa en 7-8 dyr, samt en
god radyrstamme. Omradet er et helarsbeite. Mellom Mosmoen og Bymoen gar det et elgtrekk som er
svart mye brukt. Nydyrking gir mye sommerbeite for elgstammen i omradet. Traséen gar rett gjennom
omradet, og konsekvensene for omradet som helhet er store. Av avbetende tiltak er stengegjerde med
planfri kryssing det mest aktuelle. Dette ber vurderes narmere i en senere planfase.

Storelva ved Busund er vanligvis et isfritt parti av elva der det oppholder seg sangsvaner vinterstid.
Omradet krysses av alternativet.

Ved Palsgarden gar det er elgtrekk over Rv35 hvor det er registrert mange kollisjoner mellom elg og
bil. Alternativet krysser trekket, og planfti kryssing er mest aktuelt som avbgtende tiltak.

Via Loken

Fra Fekjeer og over Kroksundet mot Storoya eller Rorvik er det noe elg som trekker etter at isen har
lagt seg. Storaya er lite brukt av elg i dag, men nar store hogster gror til kan gya igjen fa fast tilhold av
elg. Trekket blir ikke berert av alternativet. Elg vandrer ogsa ofte langs fijorden fra Bymoen mot
Borgen. Dette trekket blir berert.

En holdeplass ved Kroksund vil sannsynligvis ikke fore til at omrader med vilt blir berert, da en
eventuell boligbygging vil kunne skje pa Sundvollen hvor det er satt av arealer til boligbygging.

Selabonnomradet er en god rasteplass for sangsvaner inntil isen legger seg. Over 100 sangsvaner er
observert. Sangsvanene drar til Storelva nar bukta fryser til. Omradet innerst i Szlabonn er ogsa et
svaert viktig omrade for vadefugl véar og hest. Omradet blir ikke berert, men traséen ligger veldig nert.
Hvilken virkning banen vil ha pa omradet er usikkert.

Omrade som dekker Mosmoen og Bymoen hvor det er en stasjoner elgstamme og en god
radyrstamme er omtalt under alternativet via Vik. Traséen gar rett gjennom omradet og vil gi de samme
ulempene som alternativet via Vik.
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Storelva ved Busund hvor det oppholder seg sangsvaner vinterstid og elgtrekket ved Pdlsgdrden blir
berprt av alternativet i samme grad som alternativet via Vik.

Alternativ 6, Skeyen-Asa-Henefoss

Ved Asa er det et vinterbeite for elg som strekker seg fra Asa til Klekken. Det er minst 20 elg i
omradet. Elgen trekker ned fra Nordmarka i begynnelsen av desember, og tilbake i mai. Omradet blir
ikke berert av alternativet, men en m3 anta at det er mye elg rundt Asa.

Begna nedstroms Follum fabrikker er vanligvis isfri om vinteren. Omradet er mye brukt av kvinender,

samt noe hekking av fiskemdker om sommeren. Omradet ligger nazr Honefoss stasjon, og blir berert
ved utvidelse av jernbanebrua til dobbeltspor.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

Alternativet berorer et vinterbeiteomrade for elg som strekker seg fra Grorudenga og nord-ostover
Lommedalen og inn i Marka. Omradet er av regional verdi og er vintertilholdssted for elg fra Marka
og Krokskogen. I de lavereliggende omradene er det radyr. For & unnga kolisjon mellom elg og tog ber
en som avbgtende tiltak sette opp stengegjerde pa den relativt korte dagsonen (ca 200 m).

Fra Vensas til Tyttebeerhaugen strekker det seg et kjerneomrdde for fasan som kan bli berert av
alternativet.

Fra Asa til Henefoss kommer alternativet i berering med de samme omrédene som omtalt under
alternativ 6.

Alternativ 2/6, Sandvika-Asa-Henefoss

Via Oki

P& Bzrum-siden folger alternativet samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri, og vil
berere et viktig kjerneomrade for fasan ved Frogner/Tandberg-jordene. Fra Qkri gir alternativet i
tunnel til Asa.

Fra Asa til Henefoss kommer alternativet i berering med de samme omridene som omtalt under
alternativ 6.

Via Bjorum

Fra Sandvika til Bjerum folger alternativet samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via
Bjerum. Konsekvensene for vilt er omtalt under dette alternativet.

Istedet for & ga mot Kroksund, gér alternativet mot Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6
til Honefoss. Strekningen fra Asa til Honefoss antas 4 ha f& negative konsekvenser for vilt.
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Via Rud
Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud fra Sandvika til Rykkinn.
Alternativet bererer ingen registrerte omrader for vilt, men kan fa konsekvenser for fisken i Lomma da

elva krysses pa en ca 3 m hay bru.

Fra Rykkinn folger alternativet samme trasé som alternativ 6, som gir via Asa til Honefoss.
Strekningen fra Asa til Honefoss antas 4 ha f& negative konsekvenser for vilt.

Tabell 8.21: Oppsummering av verdisetting i forhold til vilt for bearbeidet alternativ 2 pa

strekningene Sandvika-Kroksund.
Onsket konsekvens: Realverdi
Vern om viltforekomster.

Via Qkri De negative konsekvensene for fisken i Isielva og fasanomradet ved
Frogner/Tandber-jordene antas & vere sma. Ellers bereres ingen
viltforekomster.

Via Bjerum Sesongtrekket for elg til og fra vinterbeiteomradene pa Risfiellet og

1 Marka blir berert. Ved Huvile blir ogsa et leveomrade for
spurvefugl berert. Ingen andre viltforekomster blir berert av
alternativet.

Via Rud Ingen registrerte viltforekomster blir berert. De negative
konsekvensene for fisken i Sandvikselva antas & vaere sma.
Konserkvensene for dyrelivet i Lomma ber vurderes narmere pa et
senere planstadium, da elva krysses pa en ca 3 m hay bru.

Tabell 8.22: Oppsummering av verdisetting i forhold til vilt for bearbeidet alternativ 2 pa
strekningene Kroksund-Honefoss.

@nsket konsekvens: Realverdi
Vern om viltforekomster.

Via Vik Gaér gjennom Bymoen/Mosmoen hvor det er stasjonzre stammer
av bade elg og radyr. Storelva blir krysset ved Buesund hvor det
oppholder seg sangsvaner vinterstid. Et elgtrekk ved Rv 35 blir
ogsa berert.

Via Leken Som alternativet via Vik.
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Tabell 8.23: Oppsummering av verdisetting i forhold til vilt for alternativene 6, 6 via Lommedalen
og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Vern om viltforekomster.
Alt.6 Bygging av ny bru over Begna vil berere et leveomrade for fulg,
Ellers bergres ingen registrerte viltforekomster.
Alt.6 via Lommedalen Bergrer et vinterbeiteomrade for elg i Lommedalen, ellers som
alternativ 6.
Alt.2/6 via Qkri De negative konsekvensene for fisken i Isielva og fasan-omradet

ved Frogner/Tandber-jordene antas & veere sma. Bygging av ny bru
over Begna vil berere et leveomrade for fugl. Ellers bereres ingen
registrerte viltforekomster.

Alt.2/6 via Bjerum Sesongtrekket for elg til og fra vinterbeiteomradene pa Risfjellet og
1 Marka blir berert. Ved Hvile blir ogsa et leve-omrade for
spurvefugl berert. Ingen andre viltforekomster blir berert av
alternativet. Bygging av ny bru over Begna vil berere et
leveomrade for fugl. Ellers bereres ingen registrerte
viltforekomster.

Alt.2/6 via Rud Ingen registrerte viltforekomster blir berert. De negative
konsekvensene for fisken i Sandvikselva antas & vaere sma.
Konserkvensene for dyrelivet i Lomma ber vurderes nermere pa et
senere planstadium, da elva krysses pa en ca 3 m hoy bru. Bygging
av ny bru over Begna vil berere et leveomrade for fugl. Ellers
bergres ingen registrerte viltforekomster.
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9. KONSEKVENSER FOR NATURRESSURSENE
9.1 JORD- OG SKOGRESSURSER
9.1.0  Metodikk

Banen gér gjennom viktige jord- og skogbruksarealer. Tiltakets betydning for driftsforholdene er
vurdert ut fra kjennskap til kvaliteten pd omrddene (JAV-klassifisering (jordbrukspolitiske
arealvurderinger), arealbruk og tilgjengelighet). JAV-registreringene i kommunene Barum, Ringerike
og Hole foreligger, hvor arealene er delt opp i falgende typer omréder:

A Omrader med meget sterke landbruksinteresser
B Omréder med sterke landbruksinteresser
C  Omrader med mindre sterke landbruksinteresser

Videre er det gjort overslag over direkte arealtap som folge av tiltaket. Arealtapet er beregnet for
dyrket mark, produktiv skog. Dette er gjort i kapittel 7.1 Arealbruk. Det presiseres at pa grunn av at
traséene kun er korridormessig plassert i terrenget, knyttes det meget stor usikkerhet til angitt arealtap
med hensyn til dyrket mark og skog. For & kunne angi mer eksakt tap av forskjellige arealtyper, er det
nedvendig med en detaljert plassering av banen. Dette ligger naturlig til neste planfase, hvor en ogsd
ma arbeide med tilpassing til landbruksinteressene med tanke p& & minimalisere forbruk av heyverdig
dyrket mark. Arealtap oppgis i da (dekar = 1000 m?).

Arrondering, tilgjengelighet til areal og driftsulemper er omtalt generelt. Ved 4 anlegge under-
/overganger der det er behov fra landbrukets side & krysse jernbanen, vil man avhjelpe en del av de
driftsmessige ulempene til jordbruk og skogbruk. Hvor under-/overgangene skal plasseres, ber
fastlegges pa et senere planstadie i samrad med de bererte jordbrukere. Jordskifte kan vare et annet
tiltak som ber vurderes. Konsekvensene for det enkelte bruk og hvor mange som vil bli berert er ikke
vurdert.

Arbeidet er basert pa eksisterende materiale pd fylkesnivd og kommunenivi, samt uttalelser fra
landbrukskontoret i de bergrte kommunene.

Som nevnt tidligere er omréddene som blir berert bade i Baerum, Hole og Ringerike viktige jord- og
skogbruksarealer. Dette gjelder bade Steinsletta med omkringliggende omrader som er et av landets
beste jordbruksomréder, og skogomradene under Krokskogen i brattkanten mot Steinsfjorden.

9.1.1 Jordbruk

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri

Traséen gar i dagen over Dkern/Frogner/Tandberg-jordene. Omrédet bestér totalt av i alt ca 1450 da
dyrket mark, og er kassifisert som A-omrade. Jordbruksarealet er bra arrondert, og arealet framstar
nesten som et sammenhengende jorde med gardsbebyggelsen spredt omkring. Mesteparten av arealet
brukes til kornproduksjon. Alternativet vil ha konsekvenser for jordbruket der den géar i dagen da en
del jorder blir splittet, men vil i mindre grad berere omradet som helhet.
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En stasjon i omradet ved Rykkinn vil eke utbyggingspresset pd Frogner/Tandberg-jordene. Omradet
var inntegnet som potensielt boligomridde pd Bzrums forelopige kommuneplankart i 1990. Ved
behandling ble omradet tatt ut pga. landbruksinteresser.

Via Bjorum
Alternativet bererer ingen jordbruksomrader i Baerum.

Via Rud

Alternativet gér i dagtrasé gjennom landbruksomradet Bryn-Voyen, som er klassifisert som et A-
omrade. Det er to landbrukseiendommer i dette omréadet, Bryn og Veyen. Alternativet bererer i liten
grad Woyen gird, men deler flere av jordene pa Bryn. Traséen vil forringe en del av dette
landbruksomréde, som fra for av er relativt lite og omgitt av veier og boligbebyggelse.

Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik

Fekjeer, Rytterager og Borgen er jordbruksomréder av marine avsetninger, med kornproduksjon og noe
fruktproduksjon. Omrédet blir betegnet som sveert produktivt og et godt jordbruksareal. Alternativet
gér i dagen over jordene ved Vik Sendre. Det er ogsa aktuelt 4 anlegge en holdeplass i dagen pa denne
strekningen. Omradet er ikke klassifisert i JAV-registeringene, men omtalt som et omrédde med
mulighet for noe fortetting.

Marine avsetninger, geologiske forhold og gunstig klima har gjort Steinsletta til et svart rikt og
produktivt jordbruksomrdde. Det er et av landets beste jordbruksdistrikter, hvor det dyrkes
hovedsaklig korn og derav en stor del hvete. Det er idag fd "forstyrrende elementer" innenfor dette
omradet, som er klassifiser som et A-omréde. Alternativet, som ligger i randsonen mellom Steinsletta
og Bymoen/Mosmoen, krysser et svart produktivt omréde og vil fore til driftsmessige ulemper for de
berorte eiendommene. Jordskifte eller bygging av underganger er avbetende tiltak som ber vurderes.

Fra Storelva til traséen folger eksisterende bane (over Prestmoen) krysser alternativet et omrade som er
klassifisert som A-omréde. Dette er (sammen med Steinsletta-omrédet) store, sammenhengende arealer
med hey produktuvitet hvor det drives bade jord- og skogbruk. Alternativet vil fere til driftsmessige
ulemper for de bererte eiendommene. Jordskifte eller bygging av underganger er avbetende tiltak som
vil redusere driftsulempene.

Via Loken

Fekjeer, Rytterager og Borgen er jordbruksomréder av marine avsetninger, med kornproduksjon og noe
fruktproduksjon. Omréadet blir betegnet som svart produktivt og et godt jordbruksareal, og er
klassifisert som et A-omrade. Alternativet deler omradet i to, og vil virke som en barriere samt fore til
driftsmessige ulemper for de eiendommene som far splittet sine jordbruksarealer. Avbetende tiltak som
kan redusere de driftsmessige ulempene, er bygging av underganger eller jordskifte.

En holdeplass ved Kroksund vil ikke fore til konsekvenser for jordbruket, da en eventuell boligbygging
vil kunne skje pa Sundvollen hvor det er satt av arealer til boligbygging.
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Steinsletta er, som nevnt tidligere, et svaert rikt og produktivt jordbruksomrade (A-omréade). For ikke &
berere de produktive jordbruksomradene pa Steinsletta, er alternativet trukket lenger vest enn
alternativet via Vik. Alternativet krysser over Bymoen og Mosmoen og vil fa feerre konsekvenser for
jordbruket enn alternativet via Vik, men vil fortsatt fore til driftsmessige ulemper for de eiendommene
som blir berert. Jordskifte eller bygging av underganger er avbetende tiltak som ber vurderes.

Fra Storelva til Henefoss felger alternativet samme trasé som alternativet via Vik.

Alternativ 6, Skﬂyen-ﬁsa-Hﬂnefoss

Dagstrekningen i Asa, som er ca 600 m, gir gjennom et omrade hvor det drives skogsdrift, og far
derfor ingen konsekvenser for jordbruket.

Fra alternativet kommer ut av tunnelen ved Hov til det er innenfor Henefoss-by sine grenser, brerer
traséen et omrade som er klassifisert som A-omrade. Dette er landbruksarealer med meget hoy
produktivitet, til tross for at skogomrédene har innslag av en vanskelig topografi. P& denne strekningen
folger alternativet eksisterende bane, men vil berere omradet pga. utvidelsen til dobbeltspor.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

I Lommedalen er det mange mindre gardsanlegg, gjennomsnittlig brukssterrelse er 84 dekar. Jordene er
kuperte og oppdelte. Omradet er klassifiset som B-omrader. Skogarealet tilherende
landbrukseiendommene ligger i teiger pa begge sider av dalen. Alternativet gar i dagen over en
strekning pa ca 200 m, og vil i liten grad fere til driftsmessige ulemper for landbruket.

I Asa og ved Hov fir alternativet de samme konsekvenser for landbruket som omtalt under alternativ
6.

Alternativ 2/6, Sandvika-Asa-Henefoss
Via Okri

I Beerum folger alternativet samme trasé som alternativet via @kri, og bererer Okern/Frogner/Tandber-
Jjordene. Jordbruksarealet er bra arrondert, og arealet framstéar nesten som et sammenhengende jorde
med gardsbebyggelsen spredt omkring. Mesteparten av arealet brukes til kornproduksjon. Alternativet
vil ha konsekvenser for jordbruket der den gar i dagen da en del jorder blir plittet, men vil i mindre
grad berere omradet som helhet.

Alternativet fortsetter mot Asa, og folger samme trasé som alternativ 6 til Henefoss og forer ikke til
driftsmessige ulemper for jordbruket.
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Via Bjorum

Alternativet folger samme trasé som alternativet via Bjerum fra Sandvika til Bjerum, og bererer ingen
jordbrukseiendommer. Fra Bjerum gér alternativet mot Asa, og folger samme trasé som alternativ 6 til
Henefoss og forer ikke til driftsmessige ulemper for jordbruket.

Via Rud

Alternativet folger samme trasé som alternativet via Rud fra Sandvika til Rykkinn, og gar i dagtrasé
gjennom landbruksomrédet Bryn-Vayen. Traséen vil forringe en del av dette landbruksomrade, som fra
for av er relativt lite og omgitt av veier og boligbebyggelse.

Fra Rykkinn gir alternativet mot Asa, og falger samme trasé som alternativ 6 til Hanefoss og farer ikke
til driftsmessige ulemper for jordbruket.

Tabell 9.1: Oppsummering av verdisetting i forhold til drifisforholdene i landbruket for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen forverring av drifts-
forholdene 1 jordbruket.
Via Qkri Alternativet vil ha konsekvenser for jordbruket der den gar i dagen

over @kern/Frogner/Tandberg-jordene (@kri), da en del jorder blir
splittet. Ellers ingen konsekvenser for jordbruket.

Via Bjerum Berorer ingen jordbruksomrader.

Via Rud Driftsmessige ulemper for landbruksomradet ved Bryn/Vayen.
Ellers ingen konsekvenser for jordbruket.

Tabell 9.2: Oppsummering av verdisetting i forhold til driftsforholdene i landbruket for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen forverring av drifts-
forholdene i jordbruket.
Via Vik Alternativet ligger i randsonen mellom Steinsletta og

Bymoen/Mosmoen, men vil fore til driftsmessige ulemper for de
berorte elendommene. Kryssingen av Prestmoen vil ogsa fore til
ulemper for jordbruket. Forgvrig fa konsekvenser for jordbruket.

Via Lgken Alternativet deler omradet ved Fekjer, Rytterager og Borgen i to,
og vil virke som en barriere samt fore til driftsmessige ulemper for
de eiendommene som far splittet sine jordbruksarealer. Krysser
over Bymoen/Mosmoen og vil fa ferre konsekvenser for
jordbruket enn alternativet via Vik, men vil fortsatt fore til
driftsmessige ulemper for de eiendommene som blir berart.
Kryssingen av Prestmoen vil ogsa fere til ulemper for jordbruket.
Forevrig fa konsekvenser for jordbruket.
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Tabell 9.3: Oppsummering av verdisetting i forhold til driftsforholdene i landbruket for
alternativene 6, 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen forverring av drifts-
forholdene i jordbruket.

Alt.6 Ingen ulemper for jordbruket.

Alt.6 via Lommedalen Ingen ulemper for jordbruket.

Alt.2/6 via @kri Alternativet vil ha konsekvenser for jordbruket der den gar i dagen
over Okern/Frogner/Tandberg-jordene (@kri), da en del jorder blir
splittet. Ellers ingen konsekvenser for jordbruket.

Alt.2/6 via Bjerum Ingen ulemper for jordbruket.

Alt.2/6 via Rud Driftsmessige ulemper for landbruksomradet ved Bryn/Vayen.
Ellers ingen konsekvenser for jordbruket.
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9.1.2  Skogbruk

For metodikk i driftsforholdet i skogbruket, se kapittel 9.1.0 Metodikk.
I Barum bergrer ingen av alternativene store omrader med skog.

Omradet fra Bymoen til Lamoen er et heybonitetsomrade med blanda skog. Bymoen og Mosmoen er
regulert til klimavernsone. Sonen har stor betydning for lokalklimaet pa Reyse, da vinden ellers ville
kunne fa en svart negativ effekt. Det er ikke aktuelt med oppdyrking i omrédet, bdde pé grunn av
klimavern og milje. Det drives full skogsdrift i omradet. Prestmoen er ogsé et omrade med hey bonitet
der det drives skogbruk pa de omradene som ikke er dyrka. Alternativ 2, Kroksund-Henefoss via Vik
og Leken berorer alle disse omradene, og vil fere til ulemper for skogsdriften. Jordskifte kan vare et
avbetende tiltak som kan redusere ulempene for skogsdriften.

Dagsonen i Asa gér giennom et omrade med fra middels til hay bonitet. Omrédet bestar hovedsaklig av
gran og furu som star pda kalkgrunn. Det drives full skogsdrift i omrddet. Dagsonen for alle
alternativene som gér gjennom Asa, er pa ca 600 m og vil ikke fore til store ulemper for skogsdrifta.

Omrédet fra tunnelpahugget ved Howv til traséene kobles til eksisterende bane bestar av skog som har
meget hoyt produktivitet. Traséen krysser over en skogsbilvei, og bergrer omradet pa en strekning av
ca 100 m, og vil derfor ikke fa store konsekvenser for skogsdriften.

Tabell 9.4:  Oppsummering av verdisetting i forhold til driftsforholdene i skogbruket for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen forverring av drifts-
forholdene i skogbruket.

Via Qkri Ingen konsekvenser for skogbruket.
Via Bjerum Ingen konsekvenser for skogbruket.
Via Rud Ingen konsekvenser for skogbruket.
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Tabell 9.5: Oppsummering av verdisetting i forhold til drifisforholdene i skogbruket for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: ] Realverdi
Ingen forverring av drifts-
forholdene 1 skogbruket.
Via Vik Berorer randsonen til Bymoen/Mosmoen samt skogomradene pa

Prestmoen. Dette er omrader med heoy bonitet og alternativet vil

fore til ulemper for skogbruket. Ellers ingen konsekvenser for
skogbruket.

Via Leken Gér gjennom Bymoen/Mosmoen og bererer omrédet i storre grad
enn alternativet via Vik. Bergrer skogomradene pa Prestmoen i
samme grad som alternativet via Vik. Ellers ingen konsekvenser for
skogbruket.

Tabell 9.6: Oppsummering av verdisetting i forhold til driftsforholdene i skogbruket for
alternativene 6, 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Ingen forverring av drifts-
forholdene i skogbruket.
Alt.6 Bergrer omrader med skogsdrift i Asa og ved tunnelpdhugget ved
Hov, men har fa konsekvenser for skogsdriften i omradene.
Alt.6 via Lommedalen Som alternativ 6.
Alt.2/6 via Qkri Bererer ingen omrader med skogsdrift ved @kri, ellers som
alternativ 6.
Alt.2/6 via Bjgrum Berprer ingen omrader med skogsdrift ved Bjerum, ellers som
alternativ 6.
Alt.2/6 via Rud Bergrer ingen omrader med skogsdrift ved Rud, ellers som
alternativ 6.
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9.2 VANNRESSURSER

Norsk institutt for vannforskning (NIVA) har pa vegne av NSB utredet hvilke konsekvenser de ulike
alternativene vil ha for vannmiljg og vannkvalitet i Tyrifjorden og Steinsfiorden. Som
bakgrunnsmateriale har NIVA anvendt foreliggende overvakningsresultater av vannkvaliteter fra
Tynfjorden-Steinsfjorden, samt resultatene fra en omfattende undersgkelse som ble utfert i perioden
1978-1991 1 Tyrifjordutvalgets regi (referanse X2), og dessuten rapportene i regi av
Vannbruksplanutvalget (referanse X3 og X4).

—

Brukerinteresser

Bade Tyrifjorden og Steinsfjorden er meget populere i rekreasjonssammenheng. Dette skyldes
naturskjonne omgivelser samt narhet til de store befolkningssentrene Oslo, Henefoss m.fl. Spesielt er
det aktuelle omradet (Kroksund-Steinsfjorden) viktig i denne sammenhengen da det finnes en rekke
hytter, hoteller, feriehjem, pensjonater, campingplasser osv. der. Badeliv og batsport florerer i
sommermanedene. Fiskelivet er utstrakt, spesielt krepsefiske i Steinsfiorden, og storerretfiske i
Tyrifjorden.

Tyrifjorden, men ogsd Steinsfjorden, nyttes som drikkevannskilde for en stor del av befolkningen rundt
innsjeen, med en rekke sma til store vannverk, f.eks. Asker og Barum vannverk som henter vann fra
dypet av Holsfjorden (sidefjord til Tyrifjorden). Innsjeen brukes ogsé som resipient for avlepsvann fra
husholdning, industri og jordbruk.

Vind og stromforhold

Kroksundet er en grunn arm av Tyrifjorden (dybder pa 6-7 m), som strekker seg innover mot
Sundvollen hvor Steinsfjorden har sitt utlep (ca. 2,5 m dypt). I den isfrie arstiden er det storstilte
stromningsmenster i vesentlig grad bestemt av vinden, men ogsd av vannutskiftingen. Stremretningen
vil i hovedsak vare i lengderetningen til sundet, men landskapets utforming vil influere.

Vannutskiftingen Steinsfjord-Tyrifjorden virker inn pa stremningsmensteret. Vannutskiftingen mellom
de to innsjeene varierer i samsvar med vanntilferselen. I enkelte perioder, spesielt under sngsmeltingen i
heyfiellet, oppstar flomvannfering i Storelva som er hovedtillopet til Tyrifjorden. Folgelig oker
vannstanden i Tyrifjorden og det stremmer vann herfra inn i Steinsfiorden. Denne effekten er i noen
grad dempet etter de store kraftverksreguleringene i Begnavassdraget og Etna-Dokka.

Ogsa under den mer eller mindre daglig forekommende solgangsbrisen om sommeren, presses vann fra
Tyrifjorden inn i Steinsfjorden. Om morgenen med vind fra ost gar stremmen ut av Steinsfjorden, men
om ettermiddagen snur vinden og det stremmer vann inn i Steinsfjorden.

I dag er det bredde og vidde av bruporten under névarende E16 ved Sundvollen som sammen med
vannstand og vannoppstuing, er bestemmende for vannutskiftingen mellom de to innsjoene.
Pélandsvind fra Holsfjorden mot Sundvollen vil kunne bevirke en innadgéende strem i overflaten, og en
utadgdende kompensasjonsstrem i dypet. Fralandsvind vil derimot paskynde vannstrommen ut av
Steinsfjorden. Dette vindinduserte stremningsmensteret forer til indre og ytre stiende belger som i
noen grad vil vare virksomme etter at vinden har lgyet og for full stabilitet er opprettet. En
vannstandslikevekt i de enkelte innsjoer og mellom de to innsjeer vil tilstrebes.
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Ny bru over Kroksundet

I hvilken grad en ny bru vil virke forstyrrende inn pa vannmiljeet, er avhengig av bruas konstruksjon og
utforming. Safremt brufundamentene ikke er til hinder for vannets bevegelse, vil eventuelle lokale
endringer av vindforholdene rundt selve bruen ikke ha noen innflytelse pa de storstilte
stremningsforhold og folgelig ikke pa vannutskiftningen mellom de to innsjgene. Enhver konstruksjon
kan imidlertid fore til at det dannes bakevjer og stremvirvler i konstruksjonens umiddelbare narhet. I
hvilken grad dette kan fi betydning for bla. de biologiske forhold i nzromréadet, beror pa
fundamentenes omfang og utforming. Eventuelle slike forhold vil kun ha biologisk betydning rent
lokalt. 3

Skyggevirkningen bruen forarsaker, vil heller ikke ha vesentlig innflytelse pa de biologiske forhold i de
lokale vannsystemer.

Vannkvalitet og forurensning

Tyrifjorden har en blet og saltfattig vanntype, mens Steinsfjorden har et relativt saltholdig vann.
Humusinnholdet (fargetallet) er lavt i begge innsjoer, men partikkelinnholdet er betydelig heyere i
Steinsfjorden enn i Tyrifjorden. Vannets innhold av naeringssaltene fosfor og nitrogen, er betydelig
heyere 1 Steinsfjorden enn i Tyrifjorden. Dette skyldes i vesentlig grad at Steinsfjorden relativt sett har
storst tilfersel av gjedselstoffer fra jordbruk og bebyggelse. Steinsfjorden kan betraktes som en middels
nazringsrik innsje, mens Tyrifjorden er nzringsfattig. Nar det gjelder vannkvaliteten er Kroksundet en
overgangssone mellom de to innsjeene. Bade Tyrifjorden og Steinsfjorden fikk pa slutten av 70-&rene
vasspest (Elodca conadensis).

Konklusjon

Nedenfor er de ulike alternativene vurdert i forhold til hva NIVA mener vil bli skadevirkning pé
vannmilje, vannkvalitet og ulike bruksaspekter.

Tabell 9.7:  Oppsummering av verdisetting i forhold til vannmiljo, vannkvalitet og ulike
bruksaspekter for bearbeidet alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Best mulig forhold for

vannmiljg, vannkvalitet og

bruksaspekter.

Via Vik Jernbanen fores i bru over Kroksund. Under normal drift vil
sannsynligvis vannkvaliteten bli lite pavirket under forutsetning av
lukkede toaletter og elektrisk drift.

Via Loken Som alt. 2 Kroksund-Henefoss, via Vik
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Tabell 9.8: Oppsummering av verdisetting i forhold til vannmiljo, vannkvalitet og ulike
brukeraspekter for alternativene 6, 6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via
Okri/Bjorum/Rud.

Onsket konsekvens: Realverdi
Best mulig forhold for
vannmiljg, vannkvalitet og
bruksaspekter.

Alt.6 Jernbanen fares utenom Steinsfjorden/Tyrifjorden, og vil derfor ikke
ha noen infivirkning pa vannmilje og vannkvalitet.

Alt.6 via Lommedalen Som alternativ 6.

Alt.2/6 via @kri Som alternativ 6.
Alt.2/6 via Bjerum Som alternativ 6.
Alt.2/6 via Rud Som alternativ 6.
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10. KONSEKVENSER FOR SAMFUNN
10.1  FRILUFTSLIV OG REKREASJON
10.1.0 Metodikk

Friluftsinteressene i banens influensomrade er beskrevet og vurdert etter folgende omradetype-
inndeling:

- friluftsanlegg -
- turveidrag

- friomrader

- naromrader

- utfartsomrader

Det er vurdert hvilke anlegg og arealer som blir direkte eller indirekte berert. I tillegg til direkte
berpring av anlegg og forbruk av areal, vil en jernbanetrasé fremtre som en barriere som hindrer fii
ferdsel. Stey og inngrep/konstruksjoner som vil skape nye visuelle opplevelser kan ogsd pavirke
kvaliteten av friluftsomradene.

Avbgtende tiltak med hensyn til berering av anlegg og barrierevirkninger er kort omtalt. Steybelastning
er omtalt i kapittel 8.1.1. I senere planniva ma det arbeides videre med detaljvurdering av traséforingen,
opparbeidelse av buffersoner, forslag til over-/underganger.

Arbeidet er basert pa eksisterende materiale pa fylkesniva som er tildels svaert mangelfullt. I Buskerud
holder en derfor pd med & utarbeide handlingsplaner for friluftslivet i fylket. Her har Hole kommune
kommet lengst, der det foreligger et utkast til handlingsplan (se referanse X5). Det meste av materialet
er hentet fra enkeltpersoner med god innsikt/kjennskap til sine respektive kommuner. FRIDA-
registreringene og handlingsplanen for friluftsliv for Hole kommune er brukt for beskrivelse av
omradene (FRIDA er forkortelse for: Friluftsdata). Mer detaljerte hensyn til mindre anlegg og
grontstruktur innenfor tettstedene ber vurderes narmere i senere planfaser.

De storste friluftsomradene som banen passerer gjennom er i Hole kommune. 33 % av Holes areal
bestdr av vann. Kvaliteten pd omradene i narheten av vann og vannkvaliteten er av avgjerende
betydning for bading og annet friluftsliv. Som folge av en svart variert geologi, og et godt klima, har
Hole en rik og spennede vegetasjon med stor variasjon. Bade i Steinsfjorden og i Tyrifjorden finnes
verneverdige vatmarksomrdder, samt at den varierte og tildels sjeldne floraen har gitt Hole flere
botaniske verneomrader. Viktige epoker i Norgeshistorien utspant seg pa Ringerike og i Hole. Denne
arven fra middelalderen sammen med nyere kulturminner og historie, gjer Hole til ei spennende og
interessant kulturhistorisk bygd. Med bakgrunn i dette kan en dele opp kommunen i folgende omréader
for friluftsliv og rekreasjon:

Steinsfjorden og Tyrifjorden: Vannomradene er svart mye brukt til batliv, spesielt pa

forsommeren.

Strender og oyer: Hole har en svart lang strandlinje og mange eyer, som er sveart
attraktive friluftsomrader om sommeren.

Skogomrader i laviandet: All utmark og skogomréader i Hole er mye brukte friluftsomrader
hele aret. Mange stier og veier gjor det lett a ta seg fram bade til
fots og med sykkel.
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Krokskogen: Krokskogen blir brukt til rekreasjon hele éret, og av mange
mennesker.

Kulturlandskapet: Mesteparten av Holes areal kan betegnes som kulturlandskap, bade
i lavlandet og pa Krokskogen. Tilgjengeligheten til disse omradene
er svart variert.

Frilufts- og rekreasjonsomradene i Hole er mye brukt bade sommer som vinter.

—

10.1.1 Vurdering av alternativene

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri
Traséen gar hovedsaklig i tunnel i Sandvika-omradet.

I kommuneplanen for Baerum er det langs Isie/va satt av et omréde til friluftsliv. I kommunedalplanen
for Vayen - Bjerum er det foreslatt at turveien som gar langs Isielva fra Beerumsveien fores helt fram til
Isiveien. Jernbanen krysser Isielva pa en ca 10 m hey bru i et omrade med industribygg pa begge sider
av elva. Banen vil i liten grad forringe turveien pa strekningen den bererer.

Landbruksomradet Frogner/Iandberg er lett & komme til for en stor befolkningsmengde pa Rykkinn,
Qkriveien og Isiveien gar i bru over Isielva, og leder folk inn i omradet. Veiene i omradet ender for det
meste blindt ved gardsanlegg, og gjer deler av omradet uaktuelt for turfolket. Landskapet er mange
steder forflatet, og har lite & by pa av opplevelseskvaliteter. Alternativet bererer ikke omradet, og vil i
liten grad forringe omrade som friluftsareal.

Via Bjorum

Traséen gar hovedsaklig i tunnel i Sandvika-omradet. Alternativet krysser Tanum Kirkevei ved
Bjorum. Veien blir brukt til turvei av lokalbefolkningen. Ingen andre registrerte friluftsomrader blir
berort.

Via Rud

Bryn/Vayen omradet er lite, men dette kulturlandskapet er svert attraktivt som nazromrade med sine
kvaliteter i vegetasjon, vann (Lomma og Isielva) og bebyggelsen pa Veyen gard. Gangveier er sammen
med andre turveidrag gjennom omradet viktig for alle som bor omkring omradet. Langs Lomma er det
en randsone med vegetasjon, og her er det lagt turveidrag som gir rike opplevelsesmuligheter.
Alternativet krysser Lomma pa en ca 3 m hey bru, og vil f& konsekvenser for turveien og vegetasjonen
langs elva. Bryn/Veyen-omradet som helhet blir i liten grad berert av alternativet, men banen vil virke
som en barriere og forminske et omrade som allerede er hardt peresset. Kryssingen av Lomma ber
vurderes nzrmere i en senere planfase.

Alternativet fortsetter i tunnel til Kroksund.
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Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik

Som helhet har Kroksund-/Vikomradet svaert hoy opplevelsesverdi, et heyt artsmangfold og szregen
geologi. Narheten til fjorden, innsynet fra E16, Kongens Utsikt og Vik sentrum gjer det spesielt
attraktivt. Det er mange hytter, en campingplass og mange bater i dette omradet som er mye brukt av
bade lokalbefolkningen og ferierende. Ny og gammel E16 danner en kraftig barriere mot Steinsfjorden.
Jernbanen passerer Vik i en ca 10 m dyp skjeering, og vil i liten grad bidra til denne barrierevirkningen.

Alle asene og skogomradene som omgir Steinsletta blir mye brukt som nazrrekreasjonsomrader for
turgding og jogging. Tilgjengeligheten til disse omradene er god. Gang- og sykkelvei langs E16 over
Steinsletta er ferdig. Fylkesvei og kommunale veier egner seg for sykkelturer. I dsene er det stier. Det
er et svart vakkert og opplevelsesrikt kulturlandskap, bade i stor og liten skala. De bratte liene ned fra
Krokskogen er med pa a forsterke inntrykket av dette landskapsrommet.

Fra Seelabonn til Helgelandsmoen strekker det seg et viktig friluftsomrade. Mosmoen-Lamoen er ett
av mange omrader i handlingsplanen for friluftsliv der Hole kommune ensker & sette inn tiltak.
Omradet er del av det sterste sammenhengende skogomradet i "lavlandet", og en viktig klimafaktor
(Mosmoen og Bymoen er vernet som klimasone) og et viktig viltomrade (se punkt 8.4.2 under
alternativ 2 Kroksund-Henefoss via Vik). Omradet har et stort antall stier og veier, samt en nartursti
rundt Mostjern. Omradet er et svart viktig friluftsomrade i Hole, som kommuene ensker 3 skilte med
informasjon om stier og leyper. De ensker ogsa a gjenopprette den gamle veiforbindelsen over
Mosmoen mot Hanserud og videre til Norderhov. Traséen gar gjennom omradet og vil virke som en
barriere samt forringe omradet som helhet. Det er viktig & opprettholde dagens vei- og stinett i
omradet, og legge forholdene til rette for en fortsatt bruk av omradet.

Lamyra naturreservat, som ligger pd Lamoen, er et omrade der kulturhistoriske, natur og ekologiske
interesser kombineres med friluftsinteresser. Reservatet er myrer som er dannet etter flere
gjengroingsstadier av en tidligere meanderbue i Storelva. Innenfor reservater ligger Tjernet som er blitt
kjent gjennom forfatteren Jorgen Moe's boker. Omradet var Jergen Moes barndomsomrade hvor
handlingene 1 Norges ferste barnebok er henlagt. Rundt tjernet har Buskerud Skogselskap anlagt en
interessant natursti. Traséen gar over Lamyra men bererer ikke naturreservatet direkte. Alternativet vil
vare et forstyrrende element for helheten i omradet (se ogsd punkt 8.4.1 alternativ 2 Kroksund-
Henefoss via Vik). Etter kryssingen av Storelva fortsetter alternativet over Prestmoen som ogsé er mye
brukt som friluftsomrade.

Via Loken

En holdeplass ved Kroksund vil ikke fa konsekvenser for friluftslivet, da en eventuell boligbygging vil
kunne skje pa Sundvollen hvor det er satt av arealer til boligbygging.

Som helhet har Kroksund-/Vikomradet svaert hoy opplevelsesverdi, et heyt artsmangfold og saregen
geologi. Narheten til fjorden, innsynet fra E16, Kongens Utsikt og Vik sentrum gjer omradet spesielt
attraktivt. Gjesvaldsen, Fekjarasen og Lemonstangen er viktige friluftsomrader, sistnevnte fra bat. Det
er gode sykkelmuligheter her og i omradet Vik-Reyse. Det er mange hytter i omradet. Lemonstangen
og spesielt vika vest for Rytteraker gard er svart mye brukt ved at folk gér i land fra bat. Omradet nord
for Leken brukes som friluftslivskorridor for folk fra tettstedet Vik, som spaserer mot fjorden ved
Borgenvika. Strandlinjen er mye brukt som badeplass. Det er sokt om midler over "Tilskuddsordningen
i landbruket" for & opprettholde denne passasjen som blir krysset av alternativet. Alternativet gér i
dagen over hovedsaklig dyrket mark og tangerer Lokenmoen, og vil virke som en barriere for
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atkomsten til deler av dette omradet. 1 handlingsplanen for friluftsliv ensker kommunen & opparbeide
gangforbindelse mellom Leken og Gjesvaldsen. Ingen av de mest attraktive friluftsomradene blir
direkte berert, men det er viktig a opprettholde dagens vei- og stinett i omradet slik at en legger
forholdene til rette for en fortsatt bruk av omradet.

Fra Swlabonn til Helgelandsmoen strekker det seg et viktig friluftsomrdde som er omtalt under
alternativet via Vik. Alternativet via Loken bererer omradet i sterre grad enn alternativet via Vik.

Lamyra naturreservat er omtalt under alternativet via Vik. Alternativet via Loken bererer ikke
naturreservatet direkte men vil, som alternativ via Vik, vare et forstyrrende element for helheten i
omradet.

Alternativ 6, Skﬂyen-Asa-Hﬂnefoss

Asa er en viktig innfartsport til Ringkollen, Krokskogen og de omkringliggende omrédene. Traséen
kommer ut av tunnel i et hytteomrade ved Fleskerud, og vil fere til en forringelse av omradet. Den
storste ulempen vil vare stoy.

Hovsenga er vernet som landskapstype. Omradet er mye brukt som narrekreasjonsomrade, og som
referanse-omrade for naturvitenskapelig forskning og undervisning. Tilgjengeligheten til omradet er
god fra Hov gard. Verken omradet eller adkomsten til omradet blir berert av alternativet.

Fra Henefoss bru til boligomradet pa Hengsle gar det en turvei som er mye brukt av lokalbefolkningen.
En utvidelse til dobbeltspor fra Hov til Henefoss stasjon kommer i bergring med turveien, da en ma
bygge ny bru over Begna.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

Lommedalen er en viktig innfartsport til Baerumsmarka, Krokskogen og omliggende omrader for
befolkingen bade i Barum, Oslo og Asker kommune. Omradene ved Buruvann (nzromrade) og
nordover (Kampen, Vidvangen, Kikut) er blandt de mest brukte turomradene for Barums befolkning,
seerlig vinterstid. Tilsvarende gjelder for omradene ved Aurevann, Smavann og Trekjoringen. Banen
bererer ingen av innfartsportene, og vil i liten grad fere til ulemper for disse friluftsomradene.

Museumsjernbanen 1 Lommedalen er et spesialmuseum for jernbanemateriell, sporvidde 600 mm, fra
anlegg, industri og Forsvaret i Norge. Museets samlinger omfatter lokomotiver, vogner, sporanlegg,
bygninger, redskap, fotografisk, tegnet og trykt materiale. Museet er lokalisert til et omrade ved
Tolverud i Lommedalen, hvor det i tiden 1978 til 1986 er bygget en ca 350 m lang bane for
demonstrasjonskjering av tog. Museumsjernbanen blir ikke berert av alternativet.

Via Okri

Fra Sandvika til tunnelpdhugget ved @kri folger alternativet samme trasé som alternativet via @kri.
Fortsetter i tunnel mot Asa hvor det folger samme trasé som alternativ 6 fram til Honefoss.
Konsekvensene for friluftslivet pa denne strekningen er omtalt under alternativ 6.
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Via Bjorum

Traséen gar hovedsaklig i tunnel i Sandvika-omradet. Alternativet krysser Tanum Kirkevei ved
Bjorum. Veien blir brukt til turvei av lokalbefolkningen. Ingen andre registrerte frilufisomrader blir
berert i Baerum.

Alternativet fortsetter i tunnel til Asa, hvor det folger samme trasé som alternativ 6.

Via Rud

Alternativet folger samme trasé som alternativet via Rud i Baerum, og bererer Bryn/Veyen-omridet
som er omtalt under alternativet via Rud. I stedet for & g mot Kroksund gér alternativet mot Asa hvor
det folger samme trasé som alternativ 6 fram til Henefoss.

Iabell 10.1: Oppsummering av verdisetting i forhold til frilufisliv og rekreasjon for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Sandvika-Kroksund.

Onsket konsekvens: Realverdi
Best mulig forhold for fri-
luftslivet.
Via Qkri Forringer i liten grad turveien langs Isielva, da turveien krysses pa

en ca 10 m hagy bru. Landbruksomradet Frogner/Tandberg berares
ikke, og traséen vil i liten grad forringe omradet som
friluftsomrade. Ingen andre registrerte friluftsomrader blir berert.

Via Bjerum Alternativet krysser Tanum Kirkevei, som er brukt til turvei av
lokalbefolkningen, ved Bjerum. Ingen andre registrerte
friluftsomréader blir berert.

Via Rud Kryssingen av Lomma pa en ca 3 m hey bru vil fa konsekvenser for

turveien og vegetasjonen langs elva. Alternativet bererer
Bryn/Veyen-omradet i liten grad, men vil virke som en barriere.
Ingen andre registrerte friluftsomrader blir berart.

Tabell 10.2:  Oppsummering av verdisetting i forhold til frilufisliv og rekreasjon for bearbeidet
alternativ 2 pa strekningene Kroksund-Honefoss.

Onsket konsekvens: Realverdi
Best mulig forhold for ffi-
luftslivet.
Via Vik Berorer ingen registerte friluftsomrader og vil i liten grad virke som

en barriere i Kroksund-/Vik-omradet. Vil forringe samt virke som
en barriere pa friluftsomradet som strekker seg fra Szlabonn til
Helgelandsmoen. Friluftsomradene ved Lamyra naturresservat og
pa Prestmoen, blir i liten grad berert av alternativet.

Via Leken Vil virke som en barriere for adkomten til Tyrifjorden, men vil ikke
bergre registerte friluftsomrader i Kroksund-/Vik-omradet. Berorer
omradet fra Szlabonn til Helgelandsmoen i sterre grad enn
alternativet via Vik. Forevrig som alternativet via Vik.
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Tabell 10.3:  Oppsummering av verdisetting i forhold til friluftsliv og rekreasjon for alternativene 6,
6 via Lommedalen og alternativene 2/6 via Okri/Bjorum/Rud.

@nsket konsekvens: Realverdi
Best mulig forhold for fri-
luftslivet.
Alt.6 Ingen registrerte friluftsomrader blir direkte berert av alternativet,
men turveien ved Begna blir berert pga. en ma bygge ny bru over
Begna.

Alt.6 via Lommedalen Som alternativ 6.

Alt.2/6 via Qkri Forringer i liten grad turveien langs Isielva, da turveien krysses pa
en ca 10 m hey bru. Landbruksomradet Frogner/Tandberg bergres
ikke, og traséen vil i liten grad forringe omradet som
friluftsomrade. Asa og strekningen fra Hov til Honefoss stasjon er
beskrevet under alternativ 6.

Alt.2/6 via Bjerum Alternativet krysser Tanum Kirkevei, som er brukt til turvei av
lokalbefolkningen, ved Bjerum. Asa og strekningen fra Hov til
Henefoss stasjon er beskrevet under alternativ 6.

Alt.2/6 via Rud Kryssingen av Lomma pa en ca 3 m hey bru vil fa konsekvenser for
turveien og vegetasjonen langs elva. Alternativet bererer
Bryn/Veyen-omradet i liten grad, men vil virke som en barriere.
Asa og strekningen fra Hov til Honefoss stasjon er beskrevet under
alternativ 6.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for samfunn
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10.2 KONSEKVENSER I ANLEGGSPERIODEN

Varighet av anleggsperioden

Det foreligger i dag ikke oversikt over den bevilgningstakt som kan vare aktuell for Ringeriksbanen.
En vurdering av de anleggsmessige virkninger ma derfor basere seg pa antagelser. Det er imidlertid
ikke usannsynlig at den vil bli 6 ar eller mer. Pa dagstrekningene vil arbeidene sannsynligvis forega flere
steder samtidig pa delparseller. Arbeidene pa hvert sted vil derfor bli av kortere varighet (1-2 ar).

Utslipp til luft
Etablering av Ringeriksbanen representerer betydelige anleggsarbeider. Utslipp til luft vil derfor bli av
en viss storrelsesorden. Tunnelene utgjer den vesentligste del av det enkelte alternativ bade
kostnadsmessig og anleggsmessig. De utsprengte masser utgjer mellom 2,6 og 4,5 mil m’. I
informasjon nr. 3 NVVP 1994-97 er folgende utslippskoeffisienter for tunge dieseldrevne kit. i
landeveistrafikk angitt (1988 niva):

NO,VOC  CO Partikler
Utslipp 1 g/km av: 13,914 28 0,84
Ut fra de deponeringssteder som er angitt i 7.1.2 vil midlere transportlengde i dagen bli ca 21 km.
Midlere transportlengde inne i tunnelen vi bli ca 4 km. Transport av masser ut vil sannsynligvis skje

med konvensjonelle lastebiler. Ut fra dette kan en gjore et anslag over luftforurensningene.

Tabell 10.4:  Anslag over luftforurensningene fra transport av tunnelmasser i tonn pr. ar, niva 1988.

NO, VOC co Partikler
Transport av 2,6 mill m’ 30,1 3,0 6,1 1,8
Transport av 4,5 mill m’® 52,1 52 10,6 3,2

Det er her forutsatt at all tunnelmasse transporteres til fierntliggende deponi. I praksis vil ogsa massene
bli brukt til fyllinger pa dagstrekninger og til overbygning. Pa den andre siden vil en ogsa ha overskudd
av masser pa dagstrekningene. Transport av masser i linjen vil ogsd gi et bidrag, men det vil vare
vesentlig mindre. Tabell 10.4 skulle derfor gi et bilde av de totale utslipp en kan regne med fra
anleggstrafikken. Til sammenligning kan nevnes at utslipp av NOj fra mobile kilder i 1988 var 189.900
tonn per &r (SSB Rapport 91/1 Naturressurser og miljg 1990).

Med de beskjedne trafikkmengdene det her er tale om, vil en heller ikke overskride anbefalte
grenseverdier for luftkvalitet ved tunnelmunningen (se referanse X6), eller for omkringliggende
bebyggelse ellers.
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Stov

Graving og kjering med anleggsmaskiner vil medfere stevoppvirvling. Serlig i forbindelse med
transporter i linjen vil en pa terre dager kunne fa oppvirvling av stev. Dersom dette blir et problem, vil
en ved bruk av vann pa kjereveiene kunne dempe stevplagene. I forbindelse med opplasting og tipping
av masser vil en ogsd fa oppvirvling av stev. Med de steinkvaliteter en har vil imidlertid
finstoffinnholdet bli lite. Dette vil derfor vare et beskjedent problem. Stev fra anleggsarbeidene kan
imidlertid vaere et trivselsproblem for nzrliggende bebyggelse. Eventuelle trivselsulemper pd grunn av
nedsmussing er av kortvarig karakter, og oppherer nar anleggsarbeidene er ferdige. Totalt sett er
eventuelle stovplager et lite problem.  ~

Stoy

Anleggsarbeider medferer mye stoy fra anleggsmaskiner, gravearbeider, peling og sprengning. Det er
ikke foretatt beregninger av stoyen i anleggsfasen, men narliggende bebyggelse pa dagstrekningene vil
kunne bli utsatt for sterk stoy. Spesielt vil hoye maksimalniva oppleves som plagsomme. Ogsé
degnekvivalentnivaet kan vaere hoyt i anleggsperioden.

Det foreligger ikke grenseverdier for anleggsstoy. Legger en gjeldende grenseverdier for
vei/jernbanestey til grunn er det sannsynlig at nzrliggende bebyggelse vil fa stoy over disse grensene.

Anleggsperioden er begrenset i tid. Helsevirkninger av stoy kommer av steypavirkning over lengre
perioder, eller svaert hoye maksimalniva. Anleggstiden er trolig for kort til at skadelige helsevirkninger
kan oppsta. Maksimalnivéaene vil heller ikke vare sa store at skadevirkninger oppstar.

P4 grunn av det store masseoverskuddet vil det bli mye kjering med tunge lastebiler til og fra anlegget.
Dersom massene transporteres med lastebil og anlegget gar over 6 ar, sa representerer dette en
arsdegntrafikk pa 250-400 kit. totalt. Antar vi at 60% tas ut pa Oslosiden og 40% pé Ringerikssiden
blir dette henholdsvis 150-250 i arsdegntrafikk mot Oslo, og 100-150 kijt. i &rsdegntrafikk mot
Henefoss. P4 E18 mot Oslo representerer dette en trafikkekning pé knapt 0,2%. Pa E16 ved Honefoss
representerer dette en trafikkekningen pa 1-2%. Pa disse veiene vil massetransporten ikke gi merkbare
bidrag til den evrige trafikkstoy.

Flere av tunnelene er forutsatt drevet med tverrslag, bl.a. i Lommedalen og Kjaglidalen, samt fra
dagstrekningen ved Asa. Her vil anleggstrafikk komme inn pa veier som i dag er lite trafikkert. Dette
vil kunne oppleves som en forverring for de som bor inntil disse veiene. Med de sma trafikkmengdene
en snakker om vil dette neppe skape stey ut over de grenseverdier som er satt for veitrafikkstoy.

Anleggsstay representerer sterst ulempe for de som arbeider pa anlegget, spesielt vil dette gjelde
tunnelene.
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Bruk av areal

I anleggsperioden vil en beslaglegge areal til anleggsveier og til mellomlagring av masser. Det kan
oppsta betydelige ettervirkninger. I forbindelse med planleggingen av anleggsdriften ma det derfor
utarbeides en egen plan for bruk av tilleggsarealer ut over anleggsomradet. Her ma en i s stor grad
som mulig unngd & komme inn pa sdrbare omrader, eller pafere neringsvirksomhet ulemper.
Midlertidig bruk av dyrket mark ma i sterst mulig utstrekning skje utenom vekstsesongen.

Mellomlagring av tunnelmasser vil vare aktuelt for masser som senere skal brukes i forbindelse med
dagstrekningene og overbyggingen. Ved en god planlegging av anleggsdriften vil det vaere mulig &
holde dette pa et minimum, men unnga det vil en ikke. Som det er redegjort for ovenfor, representerer
dette ikke noe forurensningsproblem, men det vil bandlegge areal og kunne virke skjemmende i den
tiden det ligger der.

Landskap og kulturmiljo

Noen av alternativene bergrer sarbare landskapsomrader og kulturmiljeinteresser. Verdien av omrader
og enkeltelementer kan ga tapt eller bli redusert ved ubetenksom masselagring eller ferdsel med
anleggsmaskiner. Slike hensyn ma derfor vaere en integrert del av planleggingen av anleggsdriften.

Naturmiljo

Enkelte av alternativene bererer naturvernomrader og andre elementer som kan bli sterkt berert av
graving, masselagring og kjering med anleggsmaskiner. Eksempel pa uheldige virkninger er tilslamming
av bekker. Det vil vare en viktig oppgave a finne anleggsveier, riggomréder, midlertidige
massedeponier, m. m. som i minst mulig grad bererer verneverdige naturomréader, eller omrader med
viktige biologiske funksjoner. Dette er hensyn som ma innpasses i prosjektet, og som ma
dokumenteres i det videre plan- og utredningsarbeid.

Tverrslag
Det er i kostnadsvurderingen forutsatt tverrslag for alle alternativene.

- For alternativ 2 via ©ki til eksisterende skogsbilvei ved Langebru.

- For alternativ 2 via Bjerum til eksisterende skogsbilvei ved Djupdalen (Isielva).

- For alternativ 2 via Rud til eksisterende skogsbilvei ved Langebru.

- For alternativ 6 til eksisterende skogsbilvei ved Graseterveien i Lommedalen.

- For alternativ 6 via Lommedalen til eksisterende skogsbilvei ved Brendsen (Store-Lomma).
- For alternativ 2/6 via @k til eksisterende skogsbilvei ved Brendsen (Store-Lomma).

- For alternativ 2/6 via Bjerum til eksisterende skogsbilvei ved Brenasen (Store-Lomma).

- For alternativ 2/6 via Rud til eksisterende skogsbilvei ved Brendsen (Store-Lomma).

Alle tverrslagene det her er tale om ligger innenfor Markagrensen. Nar en likevel har valgt & legge dette
til grunn sa har det bade kostnadsmessige og sikkerhetsmessige aspekter.

Tverrslagene er forutsatt anlagt slik at det enkelt kan etableres kontakt til eksisterende veinett. Det vil
kun vare nedvendig a anlegge korte veibiter fra eksisterende vei og frem til selve tunnelpahugget.
Dette gjor det unedvendig med sterre inngrep for & etablere selve tverrslaget. Forsterkning av
eksisterende veiers bareevne kan vare nedvendig.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning. Konsekvenser for samfunn
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10.3 TRAFIKANTENS OPPLEVELSER

Malet med dette arbeidet er & vurdere alternativenes ulike konsekvenser for reiseopplevelse pa en slik
mate at resultatet kan benyttes til evaluering og valg av utbyggingsalternativ.

10.3.0 Metodikk

Generelt

For trafikkanten er det positivt at reisen gar gjennom apne og vakre landskap som gir sammenheng og
forstaelse, gjerne med dramatiske poenger eller overraskelser. En bane som ligger heyt og fritt er
positiv for den reisende. Tunneler og skjeringer er i denne sammenheng mer negative jo lengre de er.
Ubehagelig flimmer fra konstruksjoner, enkelttrar etc. eker med hastigheten. Enhetlig skogvegetasjon
hindrer utsikten, men medforer ellers ikke ubehag.

Det er vurdert som positivt at stasjoner og holdeplasser er mengingsfylt lokalisert i forhold til byer og
grender.

Reise i tunnel

For noen passasjerer kan reiser i tunnel medfere ubehag, uhygge og forskjellige grader av redsel. Slike
folelser vil avleses av en viss lettelse idet toget nir enden av tunnelen og de fysiske forholdene
normaliseres. For enkelte kan likevel reaksjonene vekke slik motvilje at de vil vegre seg for slike reiser.
Nér det er nadvendig vil de aller fleste kunne overvinne denne motviljen.

For noen vil togreiser i tunnel virke skremmende slik at de vekker angstanfall og panikkreaksjoner som

ikke star i rimelig forhold til situasjonen. Undersgkelser tyder pa at ca. 0,3 % av befolkningen kan
oppleve en slik alvorlig angst og frykt ved kjering i tunnel.

10.3.1 Vurdering av alternativene

Alternativ 2, Sandvika-Kroksund

Via Okri

I Sandvika far trafikkanten overblikk over landskapet. Selv om dagstrekningen er kort vil senket
hastighet og opphold pa stasjonen forlenge tidsrommet for opplevelsen.

Ved Okri er dagsonen ca 1,2 km lang. Det gir lys og utsikt far/etter den store tunnelen under Marka.

En holdeplass ved @kri vil kunne betjene eksisterende og fremtidig utbyggingsomrader i denne
folkerike delen av Baerum.
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Via Bjorum
Skeyen - Sandvika. Jfr. alternativet via @kri.

Dagsonen ved Bjerum er sa kort - ca 260 m - at landskapet knapt nok kan registreres med de
hastigheter som er aktuelle. Lyset vil likevel virke oppmuntrende.

En holdeplass ved Bjerum gir muligheter for nye trafikanter.
Via Rud -
Skeyen - Sandvika. Jfr. alternativet via @kri.

Det apne landskapet fra Sandvikselva over Rud til Bryn kirke gir glimt av Barumslandskapet, men
skjeeringer og bebyggelse pa deler av strekningen begrenser utsikten.

Lokal holdeplass ved Bryn/Rykkinn vil kunne betjene mange reisende og gjer banen meningsfull for
denne folkerike delen av Baerum..

Alternativ 2, Kroksund-Henefoss

Via Vik
Maetet med Kroksund og Ringerike vil bli befriende og vakkert i en ca 1 km lang dagsone.

Fra utsikten over vakre fjorder og aser ved Kroksund gar reisen i tunnel til Vik, med en kort dagsone i
skjeering for tunnelen under Steinsasen. Tunnelen og skjeringene reduserer opplevelsen, men videre
over Ringerikssletten far den reisende tilstrekkelig glimt av landskapet til & kunne oppleve det vakre
Ringerike. Selv om utsikten blir begrenset av skjaringer og skog vil opplevelsen av lys og luft vare
positiv og kvalitativt forskjellig fra tunnelmerket.

Holdeplass ved Vik vil knytte Ringerike nzrmere Stor-Oslo.

Via Loken

Metet med Kroksund og Ringerike vil bli befriende og vakkert i en ca 1 km lang dagsone.

Tunnelen fra Kroksund til Gjesval tilsvarer omtrent alternativet via Vik. Hoye skjeeringer over det ellers
apne landskapet fra Gjesval til Loken reduserer/eliminerer utsikten i dette vakre partiet. Fra Selabonn
gar reisen gjennom skjeringer og skog frem til Tollpinnrud med glimt av landskapet blant annet ved

Storelva. Reisen over Ringerike er mere preget av skog i dette alternativet enn i alternativet via Vik.

Holdeplass ved Kroksund vil knytte Ringerike nermere Stor-Oslo.
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Alternativ 6, Skeyen-Asa-Henefoss

Tunnelbanens opplevelsesfattigdom vil prege reisen fra Skeyen til Randselva. Glett av lys ved Asa gjor
lite fra eller til. Det ertre - 3 - km med utsikt over landskap og by fer Henefoss stasjon.

Alternativet gir ingen meningsfulle holdeplassmuligheter mellom Skeyen og Henefoss.

Alternativ 6 via Lommedalen, Skeyen-Lommedalen-Asa-Henefoss

Dette alternativet er like fattig pa landskapsopplevelser som alternativ 6. Alternativet gir heller ingen
nye holdeplassmuligheter.

Via Okri

Alternativet gir ssmme opplevelse for de reisende som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via @kri fra
Skeyen til @kri. Fra @kri fortsetter alternativet i tunnel mot Asa, hvor det folger samme trasé som
alternativ 6 til Honefoss stasjon. Alternativet gir bedre landskapsopplevelse enn alternativ 6 pga.
strekningen Skeyen - @kri, men er darligere enn alternativet via @kri.

Via Bjorum

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Bjerum fra Skeyen til Bjorum,
hvor det fortsetter mot Asa og folger samme trasé som alternativ 6 til Honefoss. Alternativet er fattig
pa landskapsopplevelser.

Via Rud

Alternativet folger samme trasé som alternativ 2 Sandvika-Kroksund via Rud fra Skeyen til Bryn kirke,
hvor det dpne landskapet fra Sandvikselva over Rud til Bryn kirke gir glimt av Ba&rumslandskapet, men
skjzringer og bebyggelse begrenser utsikten. En lokal holdeplass ved Bryn/Rykkinn vil kunne betjene
mange reisende og gjer banen meningsfull for denne folkerike delen av Barum.

Alternativet fortsetter i tunnel mot Asa, og gir de samme opplevelsene for trafikantene som omtalt
under alternativ 6.

Oppsummering

Alternativene 6 og 6 via Lommedalen har de lengste tunnelene.

Opplevelsen av lys, luft og landskap pa strekningen Skeyen-Sandvika avhenger av hvilket alternativ
som blir valgt som fremtidig dobbeltspor Skayen-Asker. Dersom Skeyen-Sandvika overveiende blir
lagt 1 dagsoner vil alternativene som gér fra Sandvika gi kvalitativt svart forbedret reiseopplevelse i
forhold til alternativ 6 og 6 via Lommedalen.

Muligheter for holdeplasser pd @kri/Bjerum/Rud i Barum og Kroksund/Vik pa Ringerike gjor at

- alternativene som gar fra Sandvika via Kroksund til Henefoss er svart fordelaktig for tilknytning av

nye lokalsamfunn i forhold til alternativene 6 og 6 via Lommedalen som ikke gir noen muligheter for
nye holdeplasser mellom Skeyen og Henefoss.
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Alternativene 2/6 via @kri/Bjerum/Rud faller noe bedre ut enn alternativene 6 og 6 via Lommedalen.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.
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Tunnelstrekningene er pa kartet markert sorte.
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11 OVERSKUDDSMASSER

11.1 ANTATT MENGDE OG FORDELING

Tverrsnitt for Ringeriksbanen er ikke endelig fastlagt. I de etterfolgende vurderinger har en tatt
utgangspunkt i felgende tverrsnitt:

Tunnel <11km  Tunnel > 11 km
Tunnel for enkeltspor: 53 m’ 66 m’
Tunnel for dobbeltspor: 100 m’ 113 m?

Ved utsprengning vil volumet gke. Uten komprimering vil gkningen i volum bli 1,5-1,7 ganger. Med
komprimering blir ekningen 1,3-1,4 ganger. Ved anbringelse i massedeponi kan en ikke regne med full
komprimering. P4 den andre siden er det ikke naturlig & regne med maksimal volumekning. For ikke &
undervurdere deponibehovet har en satt volumekningen til 1,6. '

Ut fra dette far en folgende masser ved de forskjellige alternativ som det ma finnes lagringsplass for:

Alternativ 2 Sandvika-Kroksund

Via Okri 2,0 mill m’®
Via Bjerum 2,1 mill m’
Via Rud 2,0 mill m’
Alternativ 2 Kroksund-Henefoss
Via Vik 0,4 mill m’
Via Loken 0,3 mill m®
Alternativ. =~ 6 4,5 mil m’
: 6 via Lommedalen 45 mil m’
/ 2/6 via @kri 43 mill m’
2 2/6 via Bjerum 44 mil m®
8 2/6 Via Rud 44 mill m’

Med de bergarter det her er tale om synes konvensjonell sprengning mest aktuell. En kan da regne med
at 10-15 % av massene vil vare grov subbus, 20% stein > 30 cm, og resten stein mellom dette. Ved
deponering pa land er det vanligvis unedvendig & sortere massene. Ved deponering i sjo vil det trolig
vare et visst enske om a ha fyllingsfronten av relativt grov stein. En viss sortering kan da vare
onskelig. Ved eventuell kommersiell bruk ma man regne med a knuse massene.

11.2 AKTUELL ANVENDELSE

Bergmassene som tunnelene vil ga gjennom, bestdr av permiske intrusivbergarter, permiske
dagbergarter og kambro-siluriske sedimentbergarter. De permiske bergartene er basalter, porfyrer,
syenitter, granitter, dioritter etc, mens de kambro-siluriske bergartene bestar av leirskifer, kalkstein,
sandstein etc. Det meste av bergmassene vil kunne anvendes til fyllingsformal. Mye av massene vil
dessuten kunne anvendes som betongtilslag og til vei eller jernbaneformél. De steinmasser som tas ut
representerer saledes en betydelig ressurs for samfunnet. De masser som ikke kan brukes i forbindelse
med jernbaneanlegget eller andre byggeformal i anleggsperioden ber en i utgangspunktet soke &
deponere slik at de kan tas ut igjen pa et senere tidspunkt.
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Det er identifisert folgende sterre deponeringsalternativer:

Oslo

Filipstad: 1.7 mill m’

| Serenga: 0,2 mill m®

Kongshavn: 1-3 mill m®

Bekkelaget/ 0,5 mill m®
Sjurseya

Ormsund 0,1 mill m®

Oslo pukkv. 0,1 mill m?

Berum

Fomebu 1-3 mill m®
Rolvstangen 0,1 mill m*
Holo 0,2 mill m®
Bjorum 0,1 mill m®
Brétan 0,5 mill m®

Det er aktuelt a fylle ut i sjgen for & oke kaiarealet. Omradet er
under reguleringsmessig behandling. Omradet ligger et stykke fra be
byggelse. Det antas derfor at fylling ikke vil representere vesentlige
ulemper for andre.

Det ®r aktuelt a fylle ut i sjgen for 4 oke Kkaiarealet.

Reguleringsmessig behandling er ikke startet. Forhold vedrerende
fylling som for Filipstad.

Omradet er ikke tatt under reguleringsmessig behandling. Behovet
for utfylling vil avhenge av den framtidige funksjon for @sthavnen.
Det laveste anslaget bygger pa dagens planer. Forhold vedrorende
fylling som for Filipstad.

Samme situasjon som for Serenga.

Deponering der det fra for er tatt ut masser. Omradet ligger pa
Ammerud bak boligbebyggelse. Transporten inn kan derfor skape
stoyproblemer for beboermne i omradet. P4 grunn av den fjerne
beliggenheten i forhold til anlegget er det imidlertid lite aktuelt a
bruke.

NSB Eiendomsdivisjonen trenger ca 70-100 mal i @sthavnen. Etablering av slike arealer det her er tale
om, er viktig av hensyn til NSBs satsing pa en konkurransedyktig godstransport i fremtiden. Det er en
planprosess pa gang med tanke pa a fa en godkjent reguleringsplan innen arsskiftet 1994/95.

Ved at Gardermoen blir ny hovedflyplass vil Fornebu kunne

utnyttes til bebyggelse. Omréadet er i dag flatt. I forbindelse med en
utnyttelse kan det vaere en fordel & "forme et nytt terreng" for 4
skape en mer naturlig situasjon. Mengden som vil gd med til
dette vil variere med graden av terrengforming.

Inntransport er vanskelig. Regulering ma igangsettes.

Utvidelse av navarende fylling. Landskapshensyn er viktig.
Godkjenning vurderes.

Godkjenning for oppfylling vurderes. Landskapshensyn vil avgjere
om fylling kan tillates.

Som for Bjerum

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.
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Qvrige fyll- 0,2 mill m*

muligheter

Hole

Ingen aktuelle fyllplasser
Ringerike

Tragstad 0,6 mill m’

Viagard 0,1 mill m’

Heneholtet 0,2 mill m®

Tollpinnrud

Kilemoen pukky.
Hen

Totalt kartlagte muligheter:

Oslo
Barum
Ringerike

Sum

Varierende klargjeringsgrad

Et tidligere grustak. Det er i dag anlagt en fotballbane i bunnen av det
utgravde omradet. Ved oppfylling gjenskapes opprinnelig terreng.
Fotballbane/treningsfelt ma reetableres "pé terreng". Omradet ligger naer
et boligfelt. Stoy i anleggsperioden kan bli et problem. Regulerings-
messig behandling ikke pabegynt.

Utfylling av tidligere utgravd omrade inntil névarende industrispor,
reetablering av terreng. Reguleringsmessig behandling ikke pabegynt.
Oppfylling for mulig boligomrade.

Bakkeplanering kan vare aktuelt. Dette mé& avklares med
miljevernmyndighetene.

Muligheter ikke avklart

3,6-5,6 mill m®
21 ] mill m?®
0,9 mill m®
6,6-9,7 mill m®

Som tidligere nevnt vil tunnelene gi fra 2,3 - 4,5 mill m® fyllmasser. Selv om det ogs er andre anlegg
som trenger steder & deponere masser, si er potensielle muligheter relativt gode. De aktuelle
deponeringsstedene er vist pa kart pa neste side.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.
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"OVERSKUDDSMASSER |
Deponeringsalternativer

1,2 mill m23
0,2 mill m?
Kongshavn 1-8 mill m?
Bekkelaget/
Sjurseya 0,5 mill m®
Ormsund 0,1 mill m? ||
Oslo pukkverk 0,1 mill m® ||
Fornebu 1-3 mill m® |
Rolvstangen 0,1 mill m® |§
Holo 0,2 mill m3
Bjerum 0,1 mill m®
Brétan 0,5 millm* ||
0,6 millm?® |,
; 0,1 mill m3
14 Honeholtet 0,2 mill m?
15 Tollpinnrud uavklart
| [ig] Kilemoen uavklart
\| 17 Hen uavklart

»
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[A] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via @kri, bearbeidet
Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Bjgrum, bearbeidet
[C] Alt. 2 Sandvika-Kroksund via Rud, bearbeidet
Alt. 6 Bearbeidet

[E] Alt. 6 Via Lommedalen, nytt

[E] Alt. 2/6 Via Bjerum, nytt

Alt. 2/6 Via Rud, nytt

H Alt. 2/6 Via @kri, nytt

(T Alt. 2 Kroksund-Hanefoss via Vik, bearbeidet

[J] Alt. 2 Kroksund-Henefoss via Leken, bearbeidet

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.
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VEDLEGG 1: Kostnader

Pa de etterfelgende sider er kostnadsberegningene for de ulike alternativ gjenngitt.

Ringeriksbanen. Tilleggsutredning.
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[REVIDERT KU RINGERIKSBANEN

ALTERNATIV 2 SANDVIKA - KROKSUND: Via @krl |
Inkl. mva. i B =i}
Beregningsdato 26.08.94 = ____|Enhets- ____[Standard _fvarions
= Mengde [Lengder (pr Oversiag _JAndel  jSum _ |owvik
im i 1000 kr av_ andel tot
overslag
Daglinje enkeltspor lett tereng  |Im 0 0,00 - 0] 0.00E+00
* middels vanskelig terreng  [Im 770 6462 047 994.187| 9,88E+11
vanskelig terreng  |im 100 1.372 0,10 | 209.812] 4.40e+10
. ) i 5 I 0| 0.00E+00
Daginje dobbeltspor left terreng [im of oo of 0.00€+00
: middels vanskelig terreng  |Im ] e 0 0.00 | 0] O.00E+00
vanskelig terreng  |Im 400] 1270 7.682 0,56 103 1.174.948] 1.386+12
e ——— | o oo 0] 0.00E+00
Tunnel enkeftspor kesking  [m 9300 28a680l 20771 | 54746162 3006415
I Tunnel i moderat sikring/utsteping  |Im 8300 280.539 2047 53.949.844| 291E+15
| Tunnel ° full utstgpning  {im 1500] 7008¢] 5N | 13478173 182€+14
Tilegg for @kt tverrsnitt enkeltspor 20 % % _ 0 000 0| 000e+00
| Tilegg for lang tunnel enkeltspor 10% % 15200 44,739 3200 3.579.104| 1.2BE+13
| Tilegg for lang tunnel enkeltspor 20% % 0 0.00] o O _mgm
| Tilegg for lang tunnel enkeltspor 30% % o 000 0] 0.00E+00
| Tilegg for lang funnel enkeltspor 40% % o 0 0.001 O 0.00E+00
Tunnel dobbelfspor ikkesiking _|im 2000 .77+ 101680  7.42 19.648.039| 382E+14
Tunnel : moderat siking/utsteping Im 57.757 11.107 0 0.00 0
Tunnel full utstepning ~ |Im 800 72.008 13.848 57.606 420 11.078.083| 1 235+14
Tilegg for ekt tverrsnitt dobbeitspor 10 % % 4,887 39 0 0,00 ) 0| 0.00E+00)
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor10% % 2000 4.887 KAl 9.774 071 781922 6,11E+1
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 20% % ] 9.774 782 0 0.00 0] o tIJE+00
Tillegg for lang tunnel dobbeltspor 30% % 21900 14.661 1173 0 0.00 0| 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 40% % = 22214 1.777 0 0,00 0 U 00E+00
Tverrslag Im 2000 19.180 1.614H 38.360 2,80 3.227.880 1.04E+13
o 0 o 000 0] 0.00E+00
Frostsikring Im 6000 16.462 2.260 98.773 721 13.557.095| 184E+14
o o 0o 00 0| 0.00E+00
Pahogg enkeltspor stk 7 1549.382| 516461 10.846 0.79 - 3.615.225 1.31E+13
Pahogg dobbelfspor stk. 1 2.372492| 77469 2.372 017 7292 774601 600641
_ 0 0 o 0w 0| 000E+00
Jembanebru enkeﬂspor smd&/moderate spenn [im 330 88.638 14.525 29.250 2,13 4.793.401 230E+13
Jembanebru store spenn |Im 152.872 19.367 of 0.00f 0] 0.00E+00
- ¢ 0 o 0w 0| 0.00€400
Jembanebru dobbelrspor smd/moderate spenfim 140.929 20.981 o 0,00 0] 0.00E+00
Jembanebru store sper{im 330  238.282 35,507 0 0,00 2,13 0] 0.00E+00
== 0 0 o 00 0| 000E+00
Lesmassekulvert enkelfspor Im i 83.925 9.684 0 000 0| 0.0E+00
Lasmassekulvert dobbeltspor Im 400 400 100.710 11.620 40.284 294 4648147 2,16E+13
Cut and cover med spunt m ] 142672]  21.950 o 00 0] 000£+00
Kryssing av riksvei/fylkesvei stk 1 6.455.750|  645.576 6.456 047 645576 417E+11
Over- undergang stk 3.227.880|  645.576 0 0.00] 0| 0.00E+00
0 0 o 000 0| 0.00E+00
Kulvert under jebane iten __Jm 90381  22.505 0 0.00 O 0.00E+00
Kulvert under jembane middels Im 484,182 129.115 0 0.00] 0] 0.00e+00
Kulvert under jembane stor  [Im 0] 1.613.940 322.788 0 0.00 0] 0.00e+00
: . 0 0 g 000 0 0.00E+00
Stettemnur m2 3.228| 646 0 0.00 0] 0.00E+00
0 g 0 0.00 0f 0.00E+00
Vegomlegging lokaveg _|im — 8.070 2744 o 000 0] 0.00£+00
Vegomiegging hovedveg |Im 100 1.420 0,10 548.740| 3.01E+11
L B — of 000 0,00€+00
Sterre ledningsomlegginger stk 0 0.00 0.00E+00
Bekkeomlegging im 0 0,00 351 0,00€+00
- 0 0.00 0.00E+00
Baneteknikk enkeltspor Im 21900| 212.779 1553 75| 4.80E+14
Baneteknikk dobbeltspor im 2000 387001  260p 5| 2476+13
Kryssingsspor fast del stk 2 55.759 .576 12.912 0.94 19.07 1676412
Omformer - stk ! 3.67 : 194 001 o 4176407
!nnmmgfrt\.ringuv bolighus [tk 6 1.152 2 77471 051 2,40E+12
____uthus  fstk 88.7671  24.209 0 000f 0.00E+00
: industrielendom stk 27.436.977] 14.525.458) 0 0.00 0.00E+00
Erverv av grunn regulert fi bolger  [m2 9000 161 32 1483 001 8.4E+10
? jordoruk  |m2 20000 19 1 381 0,03 3,75E+08
skogbruk _ |m2 6 1 0 0.00 = 0.00E+00)
industi  |m?2 6 1 0 0.00 0,70 0.00E+00
. 0 0 0 0.00 0,00E+00
Stoysijermer im 1400 5003 1130 7004 081 08 2506412
0 0 0 0,00 0,00E+00
Ombygging Henefoss stasion stk 21.949.582( 7.101.335 0 0.00 0.00 0.00E+00
SUM lengde 23900 S 2, EEE
SUM 0 1.370.522| 100,00 222.974.566] 1,72E+08
| Stondardawviki% | 1627
"Kostnad 1.370.522 pluxifmlnus 171.754
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|REVIDERT KU RINGERIKSBANEN [l ! { e e s
ALTERNATIV2 SANDVIKA - KROKSUND: Via Bjarurn 1 1 | | S i i N I /A S
Inkl. mva. — 1] | S [ L i | I | =
| |
Beregningsdato 26.08.94 ] r ] Enhefs-  [Standard |[ [ Tstondard [verians
= e = | [|Mengde [Lengder fpris  Jowvik avvik =
im | |enhefspr. ot -
Dagineenkellspor ____lefifereng [m | 968 0| 0.00€%00
: middels vanskelig tereng  [Im 150 1.291 3,75E+10
- vanskelig terreng  |Im B — 2098
0
Daglinje dobbelfspor lefttereng |im 1.356)
— ¢ middels vanskelig terreng _|im 1808
— * vanskelig terreng  |Im 400 550 2937
0
Tunnel enkelispor  kkesking [im 7700 ~ 5887
Tumel 2 moderat sikring/ufsteping  [Im 7675 6500
Tumnel __Rllulstepning  Jim 8890l 8.985
Tilegg for ekt tvemsnitt en_kel_?s_pgl 20% % 47
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 10% % B 235
Tillegg fc fcw lang tunnel enkeltspor20% % . 47
I Tilegg for lang tunnel enkeltspor 30% % 706
Tilegg rorlcngtun_r_»el enkeltspord40% % 942
Tunnel dobbeltspor kK Im 2000 9774
Tunnel B moderat sikrng/uts Im 11.107 0.00E+00
Tunnel Im 800 13.848 83| 1.23E+14
Tilegg for ekt tverrsnitt dobbeltspor 10% % 391 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor10% % 391 0| 0,00E+00
% 782 0
% 1.173 - of 0,00+
Tlllegg for k'mg tunnel dobbeltspor 40% % 1777 0] 0.00E+00
Tversiag im 2000 19.180 1.614 3.227.880| 1.04E+13
0 [ 0] 0.00€+00)
Frostsikring Im 6000 16.462 2260 13.557.095 lB-dE+M
0 0 0| 0.00E+00
P&hogg enkeltspor stk 7 11549.382]  516.461 | 3615225 1.31E413
P&hogg dobbelfspor stk. 1 2372 492 774.691 3.7 774.691| 6,00E+11
0 0 0| 0006400
Jembanebru _enkeitspor smd/moderate spenn |im 160 88,638 14.525 2.324.073| 5.40E+12
Jembanebru store spenn |im 152872 19.367 0| 0.00E+00
0 0 l 0] O0.00E+C0
Jembanebru _dobbelispor smé/moderate spenfim 140929| 20981 ~ 0| 0.00e+00
Jembanebru ___ storesperlim 160f 238.282]  35.507 106  Of 000E+00
0 0 __ 0| 0.00E+00
Lesrmssekulverl enkel?spor o I 200 83 925  9.484 1.936.728] 3,75E+12
L_wncmekuhred dobbeltspor - Im 400 600 _IQQ 710 11.620
Cut and cover med spunt Im 142,672 21.950
Kryssing av riisve/fylkesvel : stk _6455.759] 645576
Over- undergang stk 3.227.880] 645576
0 0
Kl..ilverT und_el pﬂone I__HEF: Im 90.381 22_5‘_?_5
Kulvert under jembane middels _ [im 4841821 129.115
Kulvert under jembane stor Im 0] 1.613940(  322.788
0 0
Stotternur m2 Y
0 0
Vegomiegging _ lokalveg _|Im _ 8.070 2744
Vegomilegging hovedveg  [im 14.203| 5.487
0 0
Starre ledningsomlegginger s _ | om0l 145255
Bekkeomlegging Im - 372 1.453
0 0
[Banefeknikk enkelfspor fm fnezs || e7ief 100 | 21.388.738| 457414
Baneteknikk dobbeiltspor Im 2000 23375 17.850| 2.485 4.970.935| 247E+13
Kryssingsspor fast del - stk 2 6.455.759 645.576 19050 1.291.182] 1.67E+12
Omformer stk 1 193473 6.456 _ 6.456| 4,17E+07
Inngsning/riving av ~ bolighus stk 10 1.291.152| 258230 2 2.582.304| 667E+12
: dthus stk 88.767 24.209 0 ooo] | 0| 0.00E+00
L industrielendom stk 27.436.977| 14.525.458 o om 0] 0.00E+00
Erverv av grunn regulert fil boliger  |m2 9000 6| 32 1483 o011 290.509 BMEHU
: jordonuk  |m2 19 1 o om 0| 000
skogonk [m2 2500 4 1 16| 000 o] 206w
' industi |m2 b 1 0 0,00 1.07 0| 0.00E+00
0 0 0 0,00 0| 0.00E+00
Stayskjermer im 150 5003 1130 750 0.0 006  169.464| 287E+10
. o 0 0 0.00 0f 0.00E+C0
Ombygging Henefoss stasion stk 21.949.582| 7.101.335 0 0,00 0,00 0] 0.00E+00
SUM lengde [ 23375 : ' : B B 2s| I .
SUM 0 I | 1.338.288] 100,00 222.947.971| 1.67E+08
_ | Standardowviki% L1666 :
1 | Kostnad 1.338.288. pluss/minus  167.339
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REVIDERT KU RINGERIKSBANEN '. 1 = [ =
ALIERNAFI\‘2 SANDVIKA - KROKSUND: Via Rud | N I o
Inki. mva. | i ] - | 1 | - =
Beregningsdato 26.08.94 Enhefs- _|Standard | Varians
| |Mengde |Lengder |pris avvik ==
o B _ im tot
Daglinje enkeltspor _ letttereng |Im 400 5.165 387.346) 1,50E+11
- ~ middels vanskelig fereng _|Im 1415 i 8.392 1.826.960| 3.34E+12
- _vanskelig ferreng |im 20 | 13718 440.606] 194E+11
_ - _0 O 0.00€+00
Dﬂglln_le dc:bbehspc:r left ierreng Im 7.230 0] 0.,00E+00
mncclels vanskelig tereng  |Im 400 . 11.749 723.045| 5.23E+11
vanskelig fereng _[im 200 2025  19.206 587.474] 3ASE+1)
o iy | o 0] 0.006+00
Tunnel enkeftspor _ kkesking  |im 7900 30611 46.504.805| 2,16E+15
Tunnel : moderat sikring/utsteping  [Im 7050 33.800 45,824.868| 2.10E+15
Tunnel : full ufstepning  |Im 2128] 46,724 19.094.078| 3.656+14
ITilegg for @kt fverrsnift enkeltspor 0% % || 5.887 0| 0.00E+00
Tillegg for lang tunnel enkeltspor 10% % 16925 2.943 3.985.285| 1.59E+13
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 20% % . 5.887 0] 0.00E+00
Tilegg for long funnel enkeltspor 30% % 8.830 0] 0.00€+00
Tillegg for lang tunnel enkeltspor 40% % 11.773) 0] 0.00€+00
Tunnel dobbeltspor _lgk_em_knr)g Im 2000 50.825 19.548.039| 3.82E+14
Tunnel * moderat sikiing/utsteping Im 750 57.757 8.330.350| 6.94E+13
Tunnel : ful utstepning  [Im 500 72.008 6.923.802| 4.79E+13
Tilegg for ekt tvensnitt dobbeltspor 10 % % _ 4.887 0| 0,00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor10% % 2000 4.887 781.922[ 6.11E+1
Tilegg for lang funnel dobbelfspor 20% % | o7 0] 0.00E+00
Tilegg for lang funnel dobbeltspor 30% % []° 20325 14661 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeitspor 40% % i 2214 0| 0.00E+00
Tverrsiag im 2000 19.180] 3.227.880| 1.04E+13
[l 0 0| 0.00E+00
Frostsikring Im 6000 16.462 13.557.095| 1,84E+14
_ 0 ) 0| 0.00£+00
Pahogg enkeltspor stk 5 1.549.382)  516.461 7.747 055 2.582.304| 6.67E+12
Péhogg dobbeltspor stk 1 2.372492|  774.691 2.372 017|  69.28]  774.691| 6,006+
. 0 0 o 00 0] 0.00£+00
Jembanebru enkeltspa smé/moderate spenn |Im 250 88.638 14.525 22,159, 1.59 3.631.365 1,32E+13
Jembanebru store spenn |Im 152.872 19.367 0 0.00 0| 0,00E+00
o o o 00 0| 0.00€+00
Jembanebru dobbelfspa smd/moderate spenfim 140.929 20.981 0 000 0] 0.00E+00
Jembanebru store sperjim 250  238.282 35.507 0 0.00 159 0
) . o S I 0
Lesmassekulvert enkeltspor Im 83.925 .0 000 0
Lesmassekulvert dobbeltspor Im 325, 325  100.710 32731 234 3.776.619
Cut and cover med spunt m T 142672| 21 ~ ol om 9o
Kiyssing av riksvel/fylkesve sfk 7 6.455.759| 6455 4519|324 4519.032]
Qver- undergang stk 3.227.880 645,576 0 000 0
0 0 o oo of
Kulvert underJernbane _liten  |im 90.381 22595 0 0,00 0
Kulvert under jembane miodels _[im 48482 129.115 o 000 o
Kulvert under jernbane stor  |im o 0] 1.613.940 322.788|] 0 0.00 0
[ s _ 0 o of o000 0
Stetternur m2 3.228 646 0 0.00 0
- 0 o] o o0 0
Vegomiegging lokalveg  fim . 8.070 2744 0 0.00 0
Vegomlegging hovedveg  |im 900 14.203 5.487 12782 092 4.938.656
N - _ & 0 0 o ool 0
Sterre ledningsomlegginger stk 371.206 1452551 __0 0.00 = 0
Bekkeomiegoing m_ 1as3fl o 000l 680 0
. 0 of  000] 0
|Baneteknikk enkeltspor Im 21525 1.001 209.135| 14,98 121.538.834| 4.64E414
Baneteknikk dobbeltspor Im 2000 2.485 35.700 2,56 | 4970938 247e+13
Kryssingsspor fast del stk 2 645576[|  12912]  092]  18.46] 1.291.182| 167E+12
|Omformer s [f 6456 194 001 __8.456| 417E+07
Inngsning/riving av bolighus  |stk 14 258.230) 18.076| 1.29 3615225 1.31E+13
_uthus stk 88767 24209 o oo 0
_ industricendom stk _ 27.4%977| 1as2sas8||  of 0o 9
Erverv av grunn regulert fil boliger  |m2 12500 161 32 2,017 0.14 403.485
: jordoruk _[m2 22500 19 1 a9 00 21.788| 4.75€:
skogbruk __|m2 : 6 1 o oo 0
industi [m2 29125 6 || 188] 00 148  18.802
_ B 0 0 o o 0
Stayskjermer Im 2400, 5.003 1.130 12008 086 086| 2.711.419
0 0 o oo 0
Ombygging Henefoss stasjon stk 21.949.582] 7.101.335 0 0,00 0,00 0)
SUM lengde 23525/ D o 99.99
SUM 0 1.396.102] 100,00 226.544.335| 1.54E+08
| |Standardawvik | % 1623
Kostnad 1.396.102' plusfmmus 154.043




2-B-VIK.XLS

[REVIDERT KU RINGERIKSBANEN B [ x g ne
ALTERNATIV 2 KROKSUND - HONEFOSS: via Vik | | |
nki.mva. PR I I IS S S— o
Beregningsdato 26.08.94 L Enhets-  |Standard || Standard  |Varians
RS Mengde |lengder |pds  Jowik  [|Overslag  [Andel  fSum  favvik
im enhetspr i1000kr  lav  |ondel tot
oversiag
aglinje enkeltspor lett tereng  |Im 51651 968 o oo | 0f 0.00€+00
o middels vanskelig terreng  [Im 3392 1.291 0 0,00 0| 0.00E+00
vonskeligterreng (Im | 13.718 2.098f 0o oo [ Of O.00E+00
e = o g = Ooff 0 0.00 0] 0.00E+00
Daglinje dobbeltspor le_m _ter!epg Im 6120 7.230 1.356 44250 429 8.296.942| 6.BBE+13
e middels vanskelig tereng  [Im 4400 ] 11.749 1.808 51698 501 7.953.495| 633E+13
- £ vanskelig terreng  |Im 450] 10970 19.206 2.987 8.643 084 1015 1.321.817) 1.78€E+12
B /] N (S| 0 _0 0 000 0] 0.00E+00
ITunnel enkettspor kriny Im 30.611 5.887 o o000 | o
Tunnel 2 moderat sikring/utsteping  [Im 6.500 0 ooof | o
Tunnel = full i m | il 8.985 of oo | o
Tilegg for ekt tve snm enkenspor 20% % 471 o0 ooof | 0
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 10% % | [ 235 0 000 0o
[Tilegg for lang tunnel enkeltspor 20% 20 I I A of o000 0
% 706 of oo 0
[Tilegg for lang funnel enkelfspor d0%  [% . 942 of 00 0o
Tunnel dobbeltspor ikke sikring Im 750 - 9.774 38.119 3,70 7.330.515 53?E+!3
Tunnel : moderat sikring/ufsteping  |Im 1600 11.107 92.411 896 17.771.414] 3.16E+14
Tunnel S full utstepning  |Im 300 13.848 21.602 2,10 4.154.281 1,73E+13
Tilegg for ekt tverrsnitt dobbeits;:_:ot 10% % 9 0 0,00 0
Tilegg for lang tunne! dobbeltspor10% % 391 0 0,00 0
Tilegg for lang tunnel dobbettspor 20% % i 782 0 0.00 0
Tilegg for lang funnel dobbelfspor 30% % 2650 1173 of o000 0
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 40% % 1.777 0 0.00 0
Tverrsiag m 1614 0 000 0
_ . _ : 0 o om ol o.
Frostsikring Im 2650 2260 43.625 423 5.987.717| 3.59E+13
) of| o 0w 0] 0.00E+00
P&hogg enkeltspor stk 1.549.382] 516461 0 0.00 _ 0] 0.00E+00
P&hogg dobbeltspor stk. 12 2.372.492 774.691 28.470 2,76 21,75 9.296.293] B.64E+13
0 0 0 0.00 0| 0.00E+00
Jembcmebm_ enkeﬂspor smd/moderate spenn |Im 88.638 14,525, 0 opo] 0| 0,00E+00
Jembanebru store spenn |Im 152.872 19.367 0o 000 0] 0.00e+00
- o 0 0 0 0,00 0 U(.XJE-I{IJ
Jermnbanebru dobbeﬂspor smd;moderofespemlm LLEL — 140_9_29 20.981 164.887 _15_9_9 124.548.025 603E+14
>anebru store sperlim 560 1730 238.282 35. 50? 133.438| 12,94 28,94] 19.883.739 39._‘)E+_ld
: . 0 0 0 0.00 0] 0.00E+C0
Lesmassekulvert enkeltspor Im 83.925 9.684 0 0.00 - 0 +00]
Lmsmossekulvert dobbeliqu Im - 0 103 ?10 1 ﬁ‘ZO 0| 0,00 0] 0.00E+00
|Cut and cover med spunt Im 142.672 21.950 0 ooof ] 0] 0.00E+00
Kryssing av riksvei/fylkesvel stk 7 6.455.759 6455?6 45 190] 4,38 4.519.032| 2,04E+13
Over- undergang stk 6 3227.880 645576 19367 188 3.873.450 1.50E+13
S N 0 0 0 0.00 0] 0.00E+00
Kulvert under jembane liter Iy 80 90.381 22,595 7.230 0.70 1.807.613| 3.27E+12
Kulvert under jembane middels  |Im 484.182|  129.115 0 0.00 Of 0.00E+00
Kulvert under jembane stor rry 80 l .613.940 322.788| 0 0.00] 0 0.00E+00
I — 0 0 0 0.00 Of 0.00E+00
Statternur m2 3.228 646 0 0,00 0] 0.00E+00
- . L 0 0 0 0.00 0] 0.00€+00
Vegomilegging lokalveg  |Im 300 8.070 2.744 2421 023 823109 (_}?BEH'I
i hovedveg |Im 700 14.203 5.487 9.942 096 3.8_41.]?? IASEﬂS
e 0 _ 0 Y 0] 0.00E+00
|Sterre ledningsomiegginger stk 371.206]  145.255|| 0 000 0] 0.00E+00
Bekkeomlegging Im 3.712 1483 of 000 &l  Of 000E+00
——— : — -0 0 0 0.00 Of 0.00€+00
Baneteknik enkelfspor im | NE— 9.716 1.001 0 000 O] 0.00€+00
Baneteknikk dobbeltspor Im 15430 15430 17.850] 2.485 275.428| 26,72 38.350.761] 147E+15
Kryssingsspor fast del stk 75 645.5 Of  000] 2672 0| 0.00E+00
Omformer B stk _ 6.4 O 000 0| 0.00E+00
Innasningfrmngcv bolighus stk 8§ 1291 152 258.230 6456  063] 1.291.152 lb}'E+12
__uthus stk 88.767 24.209 0 000} 0
. S industrieiendom |tk . 27.436977) 14525.458 0 0.00f 0
Erverv av grunn regulert til boliger m2 1100 101 32 178 0,02 35.507| 1.26E+09
: jordoruk |2 _ 83750] 19 1 1.595 015 81.100] 6.58E+09
) skogbruk M2 160250] (<] 1 1.035 0.10 | 103.454] 1.07E+10
E industri m2 ] 1 0 0.00 0.90] 0] 0.00E+00
- 0 0 0 0,00 0 0.00E+C0
Steyskjermer Im 2600 5.003 1.130 13.008| 1.26 126 2937.370 _§__,Q:_3_E+12
: | 0 0 0 0,00 0| 0.00E+00
Ombygging Henefoss stasjon stk 1 21.949.582| 7.101.335 21.950 2,13 2,13] 7.101.335| 504E+13
SUM lengde 15430, |\ f wooof |
SUM 0 1.030.943] 100,00 171.309.303| 1,14E+08
s, I | _ Standardawvik i % 1662
Kostnad 1.030.943 plus;‘mlnus 113.606




2-B-LOK.XLS
REVIDERT KU RINGERIKSBANEN - i
ALTERNATIV 2 KROKSUND - HONEFOSS: via I.eken o - N
Inkl.mva. m— . - SLISSHITE SERE Y ISt Cee e
Beregningsdato 26.08.94 ___|Enhets-  |Standard 2 Stondard | Varians
Mengde [Lengder |prs owk |[Ovesiag |Andel sum  fawvik
- . im enhefspr. [[i1000kr  |av andel  |tot
overslag
Doginje enkeltspor left tereng_[im. o 968 oo | 0| 000e+0)
* mnddelsvanskdlg tereng  |im 1.291 0 0,00 0] 0.00E+00
I vonskeiig tereng_[Im o 2098 o oo 0| 000£+00
R N 0 o o000l 0] 000E+00
Daglinje dobbeltspor left tereng|Im 6580) 1.356 47.576 4,60| 8.920.568| 7.96E+13
= middels vanskelig terreng  [Im 815| ) 1.808 9.576 093 1.473.204| 2,17€+12
vanskelig fereng [Im 4425|1820 2937 84986 822 13.75| 12.997.864| 1,69E+14
0 0
Tuwel enkelipor  desking fm [ | ]| —
Tunnel : moderat sikring/ufsteping  |Im B e 6500 0
Tunnel  °* full utstepning  |Im - - 8.985||] 0
Tillegg for ekt tverrsnitt enkeltspor 20 % % - 4anfl 0
Tilegg for Iong tunnel enkeltspor 10% % 235 0
Tilegg for lang funnel enkeltspor 20% % - i 4 0
Tilegg for lang funnel enkelfspor 30% % || ) 706|| 0
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 40% I | oa2| o -
Tunnel dobbeltspor ~ Ikke sikring Im 500 9 ??4 25412 4 J
Tunnel  *  moderat sking/ufsteping [im 925 07| 53428 517 10.274.099| 1.06E+14
Tunnel : full utstepning  |Im - 500 13.848 36.004] 348 6.923.802| 4,79E+13
Tilegg for ekt tverrsnift dobbelispor 10 % % 391 o 0.00 0| 0.00E+00)
Tillegg for lang tunnel dobbeltspor10% % kil 0 0.00 0] 0.00E+00,
Tilegg for lang funnel dobbeltspor 20% % —— 782 o om 0] 0.00€+00
Tillegg for lang t 1unnel dobbeltspor 30% % C 1925 1.173 0 o000 0] 0.00e+00
Tillegg for lang tunnel ‘dobbeltspor 40% % 1.777 0 0,00 0] 0.00E+00
Tversiog. Im 1.614(f of 000 0] 0.00E+00
_ 0 ___0 000 ___0] O.00E+00
Frostsikring Im 1925 2.260 31.690 3,06 4.349.568 1.89E+13
0 0 0.00 0] 0.00E+00
P&hogg enkeltspor stk - 1.549.382 516. 461 D 0,00 - 0] 0.00E+00
P&hogg dobbeltspor stk. 4 2.372.492 774,691 9.490 092 1509 3.008.764] 9.60E+12
= g 0 0 0.00 0] 0.00E+00
Jembaonebru enkenspot smé/moderate spenn |Im 88.638 14.525 0 0.00 0] 0.00E+00
Jembanebru store spenn |Im - - 152.872 19.367 0 0.00 0 0.00E+00
_ 0 0 D 000 0(1)‘:'-!03
Jembanebru _dobbeltspor smé/moderate spenfim 1130 140929 2098 1692601 1540 | 23.708. ??6 5,62€414
Jembanebru - store sper]im 560 1690]  238.282 35.507 133.438 1291 28,31 19.883.739| 3.95E+14
- ) 0 0 0,00 0.00E+00
Lasmassekulvert enkelfspor m 83.925 of  ooof (0.00E+00
Lesmassekulvert dobbeltspor im 0] 100.710 0 000 0.00€+00
|Cut and cover med spunt im 142.672 0 0.00 0.00€+00
stk 9 | 6455759 58.102 562 3.38E+13
stk 7 3.227.880 22.595 2,19 2,04E+13
] 0 0 000 0] D.00E+00
[Kulvert under jembane flen _|m 120 90.381 10846f 105 2711.419) 7.35E+12
Kulvert under jembane middets _ Jim 2 | _484.182 9684 094 2.582.304) 667E+12
Kulvert under jembane stor  [Im 140| 1.613.940 0 000 0| 0.00E+00
S 0 o 000p 0] 0.00E+00
Stottemur m2 3.228 0 000 0f 0.00E+00
e __0 o 000p 0O 0.00E+00
Vegomiegging lokalveg _fim 660 8.070 5.324) 052 1810.8401 3.26E+12
Vegomiegging hovedveg  |im 990 14208 . 12.782 1.24 4.938.656( 2,44E+13
(I N 0 0 0 0 0.006+00
Starre ledningsomlegginger stk N B 3an _206 1452585 - o B 0] 0.00E+00
Bekkeomlegging im B . _3n2 1.453 0 11.54 0] 0.00E+00
S 0 0 0 ! 0] 0.00E+00
Baneteknikk enkeftspor _ m _ | el 1ooif o o ____0f 000E+00
Baneteknikk dobbeltspor Im 15575| 15575 117.850] 2.485 278016 26,89 38.711.154] 150E+15
Kryssingsspor fast del stk | 6455759 645576 0 000] 2689 0] 0.00€+00
Omformer B . — 193673 6456 _0 000 0 O00E+0
lmmmlngfwmg_g_\_{ ) bolighus stk 5 1.291.152 258.230 6.456 062 1.291.152| 147E+12
_ ___uthus  [stk L _ 88767  24.209 0 000 0| 0.00E+00
iy industrieilendom stk S 27.436.977| 14.525.458 o 000 Of 0.00E+00
Erverv av grunn regulert fil boliger _ |m2 10000 161 82 1614 0.16 322.788f 1,04E+11
: jordoruk | m2 61250 19 ! 1.166 o1 59.312] 350£+09
N skogbruk  |m2 242750 6| 1 1.567 0,15 156.714| 2,46E+10
industi  [m2 6| 1 0 0.00 104 0| 0.00E+00
— ] 0 0 0 0.00 0] D.00E+00
Stayskjermer Im 2600 5.003 1.130) 13.008 1,26 1.26| 2937.370| 8.63E+12
= ; S o o 0m0 of 0.00€+00
Ombygging Henefoss stasjon stk 1 21.949.582| 7.101.335 21.950 2,12 22| 7.101.335] 5.04E+13
SUM lengde 15575, - 100,00
SUM 0 1.033.960 100.00] 169.469.653] 1.11E+08
| Standardawviki% | | 1639
Kostnad 1.033.960 pluss/minus  110.803

Side 1



6XLS
REVIDERTKU RINGERIKSBANEN | || = = el _
ALTERNATIV: 6 - —_— S A _ ! i S ) E——
Eks.mva. i U U I | A n—— S |
Beregningsdato 26.08.94 - R i | i Enhets Standard || Standard  |Varians
S Mengde |Lengder |pris owk |[Ovesiag |Andel [sum Jawvik
— - = 1 im enhetsor. [11000kr  |ov _ |andel _|fot
oversiag
Daglinje enkeltspor lett temeng  |Im 5.165 968 0 000 0] 0.00E+00
: middels vanskelig tereng  [Im 400 - 8.392 1.291 3357 013 516.461| 267E+11
- _ vonskeligtereng |m [ - 13.7181 2098 o oomof 0] 0.00E+00
T —— IR — — = of 0 0 000 = 0] 0.00E+00
Daglinje dobbeltspor left tereng |Im 930 7.230 1.356) 6,724 0.2 ~1.260.810] 1.59E+12
i middels vanskelig terreng  |im 500 11.749 1.808 5875 023 | 903.806] B8I7E+1
vanskelig terreng |Im 2100] 3930 19.206 2.937 40332 155 2.16] 6.168.478| 3BIE+13
S | 0 oy 0 0.00 . 0] 0.00E+00
Tunnel enkelfspor _ ikkesiking  |m 1 30.611 5.887 352942 1354 67.873.468| 4,61E+15
Junnel - moderat siking/utsteping _lim _ 8400 | 33800 6.500 283.919f 1089 |54.509.843) 298E+15
Tunnel  *  fullulstepning [Im 13501 _ 4724 8.985 63.078)  242| 12.130.356 1A47E+14
Tilaggfomkﬂverrmlﬁenkelfsporm% % I ~ 5.887 _4an 0 0,00 B 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnei enkeltspor 10% % 2943 235 0 0.00 0] 0.00E+00
Tilegg for lang funnel enkeltspor 20% % . 5.887 anff ~ of ool _ 0| 0,00E+00
Tilegg for lang funnel enkeltspor 30% % 20980 8.830 706 185.254 711
Tilegg for lang tunnel enkettspor 40% % 11.773 942 0o o000 ;
Tunnel dobbeitspor ikesking _|im 7220 50.825 9.774 3669561 1407 70.568.421 .49515.1‘5_
Tunnel : moderat sikiing/utsteping |im 4600| 57.757 11.107 265683  1019] | 51.092.816] 261E+15
Tunnel 2 full utstepning  |im 2250 72.008 13.848 162.017 6.2 31.157.108| 9.71E+14
Tillegg for ekt tverrsnitt dobbeltspor 10 % % 4.887 391 o o000 0| 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeﬂsporit)% % e 4.887 391 0 0.00 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 20% % 8420 9.774 782 82297  316| 6.583.780| 4,33E+13
Tillegg for lang tunnel dobbeitspor 30% % 35350 14.661| 1.173] [ 0.00) 0f 0.00e+00
Tillegg for lang tunnel dobbeltspor 40% % 22214 1.777 o 00 _ 0| 0.00E+00
Tversiag im 800 19.180] 1.614 15.344 0,59 1.291.152 1,67€+12
: 0 0 o 000 0] 0.00£+00
Frostsikring im 4800 16.462 2.260 79.018 3,03 10.845.676| 1,18E+14
el 0 0 0.0 0] 0.00E+00
P&hogg enkeltspor stk 1 1.549.382|  516.461 1549] 006 | 516461 267641
Pd&hogg dobbeltspor stk. 3 2372492 774691 7.117 027|  7154] 2.324.073| 540E+12
- 0 0 0 0,00 0| 0.00E+00
Jembanebru _enkelispor smd/moderate spenn Im 100 88.638] 14525 8864 034 1.452.546] 2,11E+12
Jembanebru store spenn |im 300 152.872 19 36? 45862 176 5.810.183 3.38E+13
- . 0 0 of 000 0| 0.00E+00
Jembanebru dobbeltspor smé/moderate spenfim . g 140.929 20.981 0 0,00 0] 0.00E+00|
Jembanebry _store sperlim 4001 238282 35507 Of  000f 210 Of 0.00E+00
! - 0 0 0 000 O 0.00E+00
Lesmassekulvert enkelfspor Im | 83925 9.684 0 0,00] 0] 0.00E+00
Lesmassekulvert dobbeltspor im of 100.710 neolf o 0.00 0| 0.00E+00]
Cut and cover med spunt m ] 142,672 21.950 0 000 0| 0.00E+00
Kryssing av riksvei/fylkesvei stk L} 6.455.759 645.576] 4,17E+11
Over- undergang stk 4 ~ 3.227.880 2.582.304] 6.67E+12
0 0
Kulvert under jembane _fen  Jim __90.38 9
Kulvert under jembone middels  [im 484.182 0
Kulvert under jermbane stor __lim _ O 1.613.940 Of 0,00+
0 0] o
Stettemur m2 500 3.228 322.788| 1.04E411
—— _— 0 0] 000E+00
Vegomiegging lokalveg _|im 200 8.070 548.740) 301E+11
Vegomlegging hovedveg _[im 100 14203 548.740] 3.01E+11
0 0
|Sterre ledningsomlegginger - stk 371.206 - 0
Bekkeomlegging Im 3.712 0
0 0
Baneteknikk enkeltspor _|m 2680l | 976l 471E+14
Baneteknikk dobbeltspor Im 18000| 39680 17.850 ; T 2 2000E+15
Kryssingsspor fost del B 1. 3 _ | 6455759) 645576f @ 19.367] 2 074] 2115 3.75E+12
Omformer stk ! ol 93673 645 194 001 4,17€+07
Innesning/fiving av bolighus stk 8 . 258.230 10.329) 0.40 427E+12
— uthus [tk . 24200 § 0 000 0.00E+00
- _ industrieiendom  [stk - 14.525.458 0 0.00 0.00E+00
Erverv av grunn regulert til boliger  |m2 33750 321 5447 021 1,19E+12
’ jordoruk | m2 11250 . 214 001} 1.19E+08
= ogbruk _ |m?2 15000 ! 97 0.00 . 9.38E+07
indusfri [m2 1 0 0.00 062 0.00E+00
- - 0 0 0.00 0.00E+00
Steyskjermer Im 3500 1.130 17511 0.67| 0.7 1.56E+13
: _ . o 0 0 0,00 0| 0.00E+00
Ombygging Henefoss stasion stk 1 21.949.582| 7.101.335 21.950 084 084] 7.101.335| 504E+13
SUM lengde 39680 ] I 999
SUM 0 2.607.258] 100,00 427.170.747| 2,78E+08
. Standardawviki% | 1638
Kostnad 2.607.258 pluss/minus | 277.964

Side 1



REVIDERT KU RINGERIKSBANEN

ALTERNATIV : 6 via Lommedalen [ » i - e . N | (T
Inkl.mva. - i [ . . ] [ N [
Beregningsdato 26.08.94 1 ~ |Enhets- Standard Standard | Varians
Mengde |Lengder [pris avvik. Overslog  |Andel  [Sum  jawik
B im B enhefspr. |[i1000kr fov  [ondel  [tot
| overslag
Daglinje enkeltspor left tereng_|Im 50 5.165 968 284 0.10 _532.600] 2B4E+1]
' middels vonskeligtereng im | | 300f 8.392] 1.291 2518 009l 387.346| 1.50E+11
o vanskeig terreng fim | ws7el 2008 o 000f 0] 0.00E+00
— 0 0 000 __0f 0.00E+00
Daglinie d dobbe!tspot left tereng [Im 930 7.230 1.356 0,25 1.260.810 159E+12
middels vonskelig terreng _ {im 500 - 11.749 1.808 022 | 903.806] 8,17E+11
- vanskelig terreng |Im 2100f 4380 192000 2987 1.48f 2.14)  6.168.478| 3BIE+13
I - | 9 0O _ 000 0 000E+00
Tunnel enkelfspor ~ ikkesiking | 12700 30611 5.887 388757  1429] 74.760.888| 559E+15
Tunnel  * moderat sikring/utsteping  [Im 8950 B 33.800| 6500 302509 112 58.174.832| 3.38E+15
Tunnel __ fullutstepning _ {Im . 1300p 46724 89851  o0742f  223f 11.681.083} 1.36E+14
Tilegg for ekt tverrsnitt enkeltspor 20 % % 12150 5.887 an|| 71523 263 5.721.857| 327E+13
Tilegg for lang funnel enkeltspor 10% % 2150 2.943 235 35762 13| 2.860.928| 8,18E+12
Tilegg for lang tunnel enkelfspor 20% % 10800 | 5887 an 63576] 234 | 5.086.005 2.59€+13
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 30% % i 8.830 706 0 0.00 0| 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 40% % ) 11.773 oa2|]]  of  opo 0] 0.00E+00
Tunnel dobbeltspor ikke siking  |Im 6100 50.825 9.774 310032 1140 59.621.520| 3.55E+15
Tunnel moderat siking/utsteping |im 5920 57.757 11.107 341922| 1257 65.754.233| 4,32E+15
Tunnel fullutstepning  |Im 72.008 13.848 147.615, 5.43 28.387.588| 8.06E+14
Tilegg for ekt tverrsnitt dobbeltspor 10 % % 8420 4.887 9 8 3.291.890| 108E+13
Tilegg for lang funnel dobbeltspor10% % 7420 4.887 391 2] 133 2.900.929| 8.42E+12
Tilegg for lang funnel dobbeltspor 20% % 9.774 782 o 000 0| 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 30% % 370201 14461 1173 o 0.00] 0] 0.00E+00
Tlleggl‘orlongtunne!dobbeltsporm % B 22214 1.777 0 0,00 0] O0,00E+00
Tverrsiag. Im 1500 19.180 1614 28770 106 2.420910 586E+12
(R 2 0 0 o 000 0] O0.00E+00
Frostsikring 7200 16.462 2.260 118.528 4,36 16.268.513| 2,65E+14
B i 0 0 0 0,00 0| 0.00E+00
Pdhogg enkeltspor stk 3 1.549.382| 516,461 46481 017 1.549.382] 2.40E+12
P&hogg dobbelfspor stk. N 2372492 774691 7017 026| 7201 2.324.073| 5.40E+12
0 0 _Oof 000 0] OO0CE+CO
Jemgqggbm ‘enkeltspor sma/moderate spenn |im 1091 88.638 14525 8.864] 0.33 1.452.546] 211E+12
Jembanebry store spenn |Im 300 152.872 19.367 45,862 169 5.810.183| 3.38E+13
| = _ i § 0 0 of  00of 0
Jembanebru_ dobbelfspor smd/moderate spengim | 140929 20.981 0 0.00] 0
Jembonebry  * store sper|im 400f  238.282 35.507 0 000 201 0
0 0 0 0
|Lesmassekulvert e enkerlspor Im - 83.925 9.684 0 0
Lesmassekulvert dobbeltspor im 0| 100.710 11.620 0 O 0.00E+(X
Cut and cover med spunt im . 1426721 21950 9 L 0] 000E+00
Kryssing av riksvei/fylkesvel LS 1 6.455.759| 645576 6456 . 645576 A4.17E+11
Over- undergang stk 4 3.227.880 645.576 12.912 2.582.304| 6.67E+12
I . S 0 0 = 0] 0.00E+00
Kulvert under jembane liten  [Im 90.381 22.595 0 ) 0| 0.00E+00
Kulvert under jembane middels __|im 4841821 1291151 0 0] 0.00E+00
Kulvert under jernbane stor  |im — 0] 1.613.940 322.788| 0 B 0] 0.00E+00
. _ __0 Off _ 0 0] 0.00E+00
Stettemur m2 500 3.228 646 _1.614 . 322.788| 1.04E+11
—_— = __0 0 _ 0 0.00E+00
Vegomiegging lokalveg _ [im 200 8.070 2.744 1614 548.740| 3.01E+11
Vegomlegging hovedveg |Im 100 14.203) 5.487 1.420 548.740| 3.01E+11
. o - 0. .. 0 . 3 0] 0.00E+00
Sterre ledningsomlegginger stk 371.206) 145255 0 _ _0f 0.00E+00
|Bekkeomiegging L - - 82 1.483 0 088 0] 0.00E+00
=l 0 0 0 — __0} 0.00E+00
Baneteknikk enkeltspor im 24200 ] 9716 1.001] 235125 I 24.215.553| 5.86E+14
Baneteknikk dobbeltspor Im 17600|  41800|  17.850]  2.485 314.163 | 43.744.225] 191E+15
Kryssingsspor fast del stk 3 64557501  645576|] @ 19.367) 2090 1.936728] 3.75E+12
Omfomer _ stk B | 198673 6486l 194 0.456| 4.17€+07
Inn@sning/riving av bolighus [stk 10 1.291.152|  258.230 12912] - 2.582.304] 6.67E+12
s uthus stk () | 88.767) 24209 0 0| 0.00E+00
o _ __industrielendom stk _— 27.436.977| 14.525.458 0 - 0] 00CE+00
Erverv av grunn regulert fil boliger m2 48750 161 32 7.868] - 1.573.591| 248E+12
> Jordbruk  |m2 16250 19] 1 309 15.736| 2.48E+08
) skogbruk  |m2 15000 - 6 1 97 ) 9.684| 9,38E+07
- industi  [m2 6 1 0 0.78 0| 0.00E+00)
R 0 0 0 0] 0.00E+00
Steyskjermer Im 2500 5.003 1.130 12,508 046 2.824.395| 7.98E+12
L — : - 0 0 ___0 0 0.00E+00
Ombygging Henefoss stasion stk 1 21.949.582] 7.101.335| 21.950 081] 7.101.335| 504E+13
SUM lengde 41800 I _ 99.99 [ _
SUM 0 2.720.435| 100,00 445.978.644| 289E+08
Standardawviki% =
Kostnad 2720435 pluss/minus | 288.543

Side 1



REVIDERT KU RINGERIKSBANEN s | [ e A —— | - _ i - i ___1_ B
ALTERNATIV : 2/6 via @krl i i | - 1 - | | N
Inki. mva. — = M. ' =
Beregningsdato 26.08.94 __ _[Stendard _ |Varians
- awvvik
. o i fot T
____lefttereng |im _0.00E+00
. ‘middels vanskelig tereng _ |Im | 9.88E+11
Sy - _ vonskelig tereng {Im - 4.40E+10)
5 - ) ~ 0,00E+00
Daglinje dobbeltspor lettfereng |Im 1.59E+12
" middels vanskeiig terreng _ [im 817411
o __vanskelig terreng |im 7. 049 689 497E+13
o il ~ 0| 000e+00)
Tunnel enkefispor ikesiking [Im 52.980.157| 281E+15
Tunnel ’ mwa@.‘.g‘mg_fu_mge-ng Im 54.437.343
Tunnel _fullutstepning  |im 19.992.623
Tilegg for ekt tverrsnitt enkelftspor 20 % % 0
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 10% % 0
Tillegg for lang funnel enkeltspor 20% % 0
Tilegg for lang funnel enkelfspor 30% % 11.796.915| 1.39E+14
Tilegg for long tunnel enkeltspor 40% % 0f 0.00€400
Tunneldcobeltspor —_ikkesiing [im 59.621.520| 355€+15
Tunnel = modemf slkﬂngflﬂg[g&klg I 65.754.233] 4.32E+15
Tunnel : _full ufstepning  |im 39.465.671] 1,56E+15
Tﬂlagg formtverrsnm dobbeltspor 10% % '_D
Tilegg for lang tunnel dobbettspor10% % ] 0
Tilegg for long tunnel dobbeltspor 20% % 5.801.858
Tillegg for lang tunnel dobbeltspor 30% % 0|
Tillegg for lang tunnel dobbeltspor 40% % 0
Tverrsiag im 2.420.910
§ 0
Frostsikring Im 1138.282 493 18.979.932| 3.60E+14
— L — 0 000f 0] 0.00E+00
Pdh()gg enkeltspor — stk 4 1.549.382 51646111 & !98 022 | 2065843 427E+12
P&hogg dcbbel?spor o stk . 3 . 2.372.492 774.691 ? I'I? 0.25 6851 2.324073| 540E+12
_ 0 0 0 0.00] 0| 0.00E+00
.{argpcnebru enkeltspor sma/moderate spenn |Im N 430 ¥ 88.638 14.525 38.114] 1.36 6,245, 04? 3.90E+13)
Jembanebru " ) store spenn |Im 300] 152.872 19.367 45862 1464 5810183 3.38E+13
~ - 0 0 o 000 0.00€+00
bcnebm dobbenspor smd/moderate spentim 140.929] 20.981 0 000 0,00E+00
store sper{im — 730 238. 282 35 50? ! D 0.00 3.00 0,00E+00
o _ - 0 0 _ 0 0.00] 0.00€+00
Lesmassekulvert enkeltspor Im o 83.925 @ 9.484 0 0.00 UCOE+CD
Lesmassekulvert dobbeltspor Im 400 4001  100.710 11.620 40.284) 144 215E+13
Cut and cover med spunt. im . 142672]  21.950 0 000 0.00E+00
[Kryssing av riksvei/fylkesve stk - 2 6.455.759|  645.576 12912) 046 1,67E+12
Over-undergang stk o 3.227.880] 645576 19.367] 069 1.50E+13
— i i 0 0 0 0.00] ) 00E+O!
Kulvert under jembane liten  |Im 80 _90.381 22.595{ 7.230] 026 3.27E+12
Kulvert under jembane middels [im 20 484.182f  129.115 9.684| 035 6.67E+12
Kulvert underjembane s19r _|im ~100] 1.613.940 322.788 0 000 0,00E+00
i— o 1= | 0 o 0 000 ___0f 0.00E+00
Stetternur m2 500 3.228 646 1614 004 322.788( 1.04E+11
s e e Ll o 0 0 0.00 _ 0| 000E+0
Vegomiegging lokalveg  |im 200 _8.070 2.744 1614 00§ 548.740| 301E+11
Vegomilegging hovedveg |Im 100 | 14.203 5.487 1.420 005 548. ?40 301E+1
— s : " 0 0  00g 0] 0.00E+00
Sterre ledningsomlegginger stk ff } ) 371206 145255 o o0 O 0.00E+00
Bekkeomlegaing Im . | d7ef 1483)) 0 0.00 3.36 O] 0.00E+00
- - ) | E— R I | I T 0| 0.00€+00)
Baneteknikk enkeltspor m 21425| 976 1.001 208.164 743 | 21.438.770| 4.60E+14
|Baneteknikk dobbeltspor im || 18975| 40400  17.850 2485||  338.707| 1200| | 47.161.743] 222E+15
Kryssingsspor fost del - stk || 2 | 6485759 645576 12912 048]  1997] 1.291.152| 1,67E+12)
sk [ )| 193673)  sassl|l  eal 001 | 645 417E+07
1 boighus  [stk || 20| 1.291.152|  258.230) 25.823 092] | 5164.607| 267E+13
2 uthus st || __8767|  24209)| of ooof 0| 000E+00
~ industieilendom [stk s 27.436.977| 14.525.458 0 0.00 i i 0] 0.00E+00)
Erverv av grunn regulert fi boiger  |m2 || 42000 el 2| 6779 024 1.356.709| 184E+12
d Jordoruk  |m2 31250 19 ! 595| 002 30261| 9.16€+08
: skogoruk  [m2 | 15000 ol 1 o7 oo 9.684| 9.38E+07
) industi |m2 ) 1 0 0.00 1.19) 0| D0,00E+00
_ - 0 0 of 00 | o oooesoo0
Steyskiermer ) Im 4500 5.003 1.130 22514 080 080 5.083.910| 2.58E+13
o o o 0o om | o oooe+00
Ombygging Henefoss stasion stk 1 21.949.582] 7.101.335) 21.950 0,78] 0.78] 7.101.335| 504E+13
SUM lengde . 11 40400 [ I _
SUM | 0 | | 2802422 10000 462.382.078] 2,77€+08
. ) | Standardawvik i % ] | 168
| Kostnad 2.802.422 pluss/rminus 276.548

Side 1



2-6BJORXLS

REVIDERT KU RINGERIKSBANEN | | | | 1 I R | [ U (e
ALTERNATIV : 2/6 via Bjgrum B | i L | -
inkl. mva. - ) if I .
|
Beregningsdato 20.08.94 = 0= |Standard [Varians |
Mengde |Lengder _javvik B
R e m fot .
Daglinje enkeltspor lett tereng _|im i 2 0] 0.00€+00
x middels vanskelig tereng  |im 180 — 1| 193.673 3?5E+IU
| vonselglereng [m _ - 0] 0.00E+00|
- o Il 0| 0.00€+00|
Dogh]e dobbeﬂspor left temeng |im 1.260.810] 1.59E+12
o middels vanskelig terreng _ [im-
i vanseelig fereng_[im 3960 7.049.689
0 0
Tunnel enketspor  ikkesking  |m ga00] | 49.448147| 2.45€+15
Tunnel  * _nlolerqi_ sll.u'lng!utst@plng Im 8940 58.109.832] 3.3BE+15
Tunnel : full utstepning  [Im 3290 29.562.126] 8,74E+14
Tilegg for ekt tversnitt enkeltspor 20 % % I 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel enkelfspor 10% % | | B 0| 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 20% % == - 0| 0,00E+00
Tilegg for lang funnel enkeltspor 30% % 15490 10.942.168| 1,20E+14
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 40% . | 0
Tunneldobbeltspor ~ ikkesking |im 6100 50621.520] 3.55€+18
Tunnel  * moderot sking/utsteping _[im 5920 65.754.233| 4326415
ITunnel ~ * fullutstepning  |im 2850 39.465.671| 156E+15
Tillegg for ekt tverrsnitt dobberlspor 10% % 0| 0.00E+00
Tilegg for lang funnel dobbeltspor10% B 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 20% % 7420 i 5.801.858] 3.37E+13
Tilegg for long funnel dobbeltspor 30% £ S B 35500 Of  0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeitspor 40% — __ 0] 0.00E+00|
Tversiog fm ] 1500 2420910| 586E+12
P 0o B X ) O 0.00E+00
Frostsikring m 8400 16.462 22601 138282| 483 18.979.932| 3,60E+14
e o I 0 0 __0 0.00 Of 0.00E+00
Pdhogg enkelfspor R LS _ 4 _ | 1549382 s16461|| 698l 022] | 2065843 4.27E+12
P&hogg dobbeltspor stk. 3 23?2492 774.691 72117 025  68.44] 2324.073] 540E+12
A— ESRSUSg——— ; | N | S—— o o o oo o 0
Jembanebru enkeltspor smd/moderatespenn [im | 260 ] i ___8_5 638 14525  23.046|  0BO| 3.776.619| 1,43E+13
Jembanebru 3 store spenn [im 300 152.872 19.367 45.862| 1,60 5.810.183
o . 1 L =l ~ 000 4
._Je_rr)bingbru dcbberlspor smdlfmoderuie spen _20.981 e - 0
Jembanebru store sper 35507 | ol oo 2 0
e 0 o ool 0
Lesmassekulvert enkeltspor - 9.684] 37.766  132) 4.357.638
Lesmossekulvert dobbeltspor (162011 40284 141 4.648.147
Cut cnd cover med spunt 2195011 0 0,00 0] f
|Kryssing av riksvei/fylkesvel 645.576|| 12912 045 1_29_1 152
Over- undergang 645,576 19.367|  068] 3.873.456
IR ol 0 0.0 - 0
Kulvert under jerbane _22.598 7230 025 1.807.613|
Kulvert under jernbane - 129.115 9.684 0.34 ~2.582. 304
[Kulverf under jerbane 1613 322.788 L 0
0 0
Stettemur 646 _ 322788
- 0 iy [ 0
Vegomlegging ?_}'_d.g l64621¢ 2‘:‘1E+12
Vegomlegging 5.487 109? 4?0 120E+12
- _ 0 0| 0.00€+00
Sterre ledningsomlegginger. 145.255) i 0] 0.00€+00
Bekkeomlegging 1453 . 4an 0| 0.00E+00
[ 0 o - 0] 0,00E+00
Bune?eknlkk enkenspor 1o, 2007101 739 21.804.004] 4,75E+14|
Baneteknikk dobbeltspor ) 2435 3427283 1197 | 47720973 2.28E+15
Kryssingsspor fast del 59| 645576|| 12912 045  19.81| 1.291.152| 1,67E+12
IOmformer - 6.456 194 ~om ) ~ 6.456) 4,17E+07
Innesningfiving av 258230|| 9367|068 3.873.456| 1506413
i 24.209 o oo | 0] 0,00E+00
- - assasel| of 000 0] 000E+0|
Erverv av grunn regulert til 2 6617 023 1.323.431 1,75E+12
L : - 1 214 001 10.894] 1,19E+08
1 971 0m
1 o 00 09
0 of oo )
Stoysermer 11%l| 281 om 079
I ..o o o 000 | O 0.00E+(C
Ombygging Henefoss stasjon 21.949.582| 7.101.335 21.950 077 0.77] 7.101.335| 504E+13
SUM lengde | [ [ 40000 . | — I T B f—
SUM | 0 | 2.863.565| 10000 473.343.181] 2.81E+08
| ‘Standardawviki% | ) 1653
— | [— I'kostnad [ 2.863.565 Ipluss/minus | 280.568,

Side 1



2-6RUD.XLS

REVIDERT KU RINGERIKSBANEN | i | D
ALTERNATIV : 2/6 via Rud ' | R SSS S
Eks. mva. = == s ==l = = =i
Beregningsdato 26.08.94 —_ = ___[Stondard _ |Varians
Mengde |Lengder Overslog : __|avvik =
- im 11000 kr andel  |fot -
Doginjeenkelfspor ________leffterreng [im a0 ] . 1506411
: mldde|s \.ronskehg terreng  |Im 1415 N 3,34E+12
vanskelig tereng [Im ___ 210 - _ 440606] 1.94E+11
I . — _____0] 000E+00
Daglinje dobbeitspor left temeng |Im 930 1.260.810] 1.59E+12
e middels vonskelig ferreng _ |im 900 | 1620851 2656412
vanskelig terreng  |im 2200 6055 285 6462215 4,18E+13
— ) — L {0 O0OE+00
Tunnel enkeftspor _ikkesiking |[Im 11645 _68.550.437| 4,70E+15
Tunnel  °  moderat skiing/ufsteping  [Im 5875 38.187.390| 146E+15
Tunnel : full utstepning  |Im 500 il 4.492.724] 2.02E+13
Tilegg for gkt fversnitt enkettspor 20 % % 1 :
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 10% % - -
Tilegg fc for lang tunnel enkeltspor 20% % i i
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 30% % 17945
Tilegg for lang tunnel enkeltspor 40% % .
Tunnel dobbelfspor ke sking [im 5100 259.207
Tunnel ~ ° moderat suknng;uisﬂapmg Im 6670 385.240
Tunnel [ Im 2580| 183.619
Tilegg for ekt rverrsnm dobbenspot % % 0
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor10% % 0
Tilegg for long funnel dobbeltspor 20% % 7420 72523 5,601,858 337E+13
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 30% % 32340 0 0] 0.00E+00
Tilegg for lang tunnel dobbeltspor 40% % 0 0] 0.00E+00
Tverrslag Im 1500 28.770 2.420910| 5.86E+12
_ 0 0] 0.00E400
Frostsikring Im 8400 138.282 18.979.932 3.60E+14
_ 0 0| 0.00E+00
Pahogg enkelfspor stk 4 1549.382]  516.461 6.198 | 2065843 427E+12
Péhogg dobbeltspor stk. 3 2.372.492 774.691 77 67.75| 2324073 5.40E+12
0 0 0 0] 0.00E+00
Jembanebru enkeltspor smd/moderate spenn |im 350 88.638 14.525 31.023 5.083.910] 258E+13
Jembanebru  * store spenn [Im 300 152872]  19.367 45.862 ~ 5.810.183| 3,38E+13
O 0 0 0
Jembanebru dobbeltspor smd/moderate spentim | 140929 20.981 0 0
Jembanebru  * store sper|im 650] 238.282] 35.507 0 287 0|
0| 0 0 0
Lesmassekulvert enkeltspor im ) ) 83.925] 9.684 0 0
Lesmassekulvert dobpel!?spor Im 325 325 100.710 11.620 32731 3.776.619
Cut and cover med spunt Im 142672]  21.950 0 0] 0.00E+00
Kryssing av riksvei/fylkesvei stk 2 16.455.759 645576 12912 ) _1__221___]52 1.67E+12
Over- undergang stk 6 ~ 3.227.880 645.576 19.367 3.873.456| 1,50E+13
0 0 0 0| 0.00E+00
Kulvert under jernbane _ liten Im 80 90.381 22,595 7.230 ©1.807.61 613 3.27E+12
Kulvert under jerbane _middels Im 20 484.182 129.115 9.684 2.582.304| 6.67E+12
Kulvert under jernbane stor Im ) 100] 1.613.940 322.788 0 9_ 0 OpEiﬂg
: 0 0 = 0] 0.00E+00
Statternur m2 2000| 646 6.456) 1.291.152| 167E+12
0 0 o 0| 0.00E+00
Vegomiegging lckalveg Irn 200 2.744 1.614 548 740 3. U IE+‘I 1
Vegomlegging hovedveg |im 100 5.487 1.420 548 ?40 3 01E+1 1
o 0 0 _ 0,00E+00
Sterre ledningsomiegginger stk 145.255 0 T 0,00E+00
Bekkeomiegging im 14531 0 34 _0.00E+00
. i R 0 0 _0.00E+00)
Baneteknikk enkeltspor Im 20395 1.001 198.156 ] 4,16E+14
Baneteknikk dobbeltspor im 19075| 39470 2.485 340.492 2.25E415
KI‘YWF'IQ%DOI fast del stk 2] 645576 12912 1.67E+12
Omformer - stk 1 6456 - 194 .  4,17E+07
Irwasnlngm\nng av bolighus stk 15 258.230 19.367 1_&4‘_]3
uthus [st . 24209 0 0.00E+00
) lndLBTI'ISIend()I'T'I stk - 2? 436 977 14.525.458 0 0.00E+00
Erverv av grunn regulert til boliger m2 27750 161 32 4.479 8.02E+11
) jordbruk  [m2 31250 19) 1 595 9.16E+08
skogbruk  [m2 15000 L ] 1 97 i 9.38E+07
industd  [m2 -] 1 0 0N 0.00E+00
__ _ 0 0 0 0,00E +00
Stayskjermer Im 4500 5.003) 1.130 22514 084 2,58E+13
0 0 0 ] 0.00E+00
Ombiygging Henefoss stasjon stk 1 21.949.582| 7.101.335 21.950 082 7.101.335| 5.04E413
SUM lengde 39470 ] ] on 1
SUM 0 2.683.238]  100.00 439.472.088| 2,75E+08
| |Stondardovvik i % | L 1638 -
Kostnad 2.683.238 pluss/minus | 274.797

Side 1
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