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11 SAMLET VURDERING

Kriterier
Samlet vurdering er bygget opp omkring ti hovedkriterier, som er vurdert som
saalig beslutningsrelevante og egnet til askille dternaivene frahverandre:

* Funksjondite i tatasyseme (drift)

o Attretivite (kjeretidistoppmender)

* Fleksibilite (utby ggng/andre sy semer)
* Inveteringskogtnad

+ Kagpasited/robushe

» Skkerhet i tumneer

* Kollektivandd

* Miljgkonsekvenser

» Bedriftsgkonomi

*  Samfunnsgkonomisk nytte

Altemativene gennomggas etter skrittvis eter fglgende tredeling:

4. Rangering av nytt dobbetgpor, som lgsning for korridoren

5. Rangering av supplerende kollektivlgsninger for Fornebu (forutsat H2B)
6. Rangeringav bestetatdlasning (H-dtemative m/isuppl. vs. J6/37)

11.1 Vurdering av alternativer for nytt dobbeltspor
Gjennomgang av kriteriene for nytt dobbeltspor dene viser:

Funksjon/drift

» H-dtemativa legger til rette for en sepaering av togtilbud med forskjelig
hastighet og stoppmenger. Alle lokatog kjarer eksigerende gpor og de raskere
togtilbudene kjerer nytt dobbetgpor (regon-, fly, 1C-og fjerntog). Alle
togtilbudene har sopp pa Lysaker stasjon, som dermed tjener som & felles
knuteounkt. Gjennom dete knutepunkte vil H-dternaive ha en sor grad av
fleksibilitet med hensyn til & avvikletrafikk ved driftsforsyrrelser og uhell pa
en av banesrekningene.

» Jdtemativene gr mulighet for en viss togseparering, men driftsoppleggene
kan i mindre grad rendyrkes mht togtilbudenes krav til hagtighet. For & dekke
ettersperselen paFornebu og langs dagens por, maen kjare lokaltog pa begge
banesrekningene. Dda beyr driftsmessige ulemper, sdt i forhold til H-
dternaivet. Mangel pa felles knutgpunkt mellom Skgyen og Sendvika gir
mindre fleksibilitet i forholdtil togavvikling ved driftsforsty rrelser og uhell pa
en av banestrekningene.
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Attraktivitet, rel sehastighet mv

H-dtemativd gr de korteste resdidene for regonade togoassesjerer |
korridoren, fordi en unngdr driftSorstyrrelser som fglge av sammenblanding
av togtypene.

J7 vil bli ontrent likeverdig med H-dtenaivet, men likevel noe mer sarbart
for driftsforstyrrelser som fglge av en sarre blanding av togtyper. M ed faare
tog som gopper vil Lysaker trolig miste noe av sin dtraktivitet som
knutepunkt.

J6 med sasjoner bade pa Lysaker og Fornelu vil g lenge kjeretid for et
flertall av passasjerene(i forholdtil H-alt).

J-dtemativene vil lokdt pa Forneébu g fordden av mange direkte
togforbindelser i begge retninger, béde lokad-, region-, fly-, IC- og fjerntog.
Det vil g bidratil akorte ned neto reisetider i forhold til H-aternaivet (i sear
J7). Santidig har J-dteanativene noe lengre tilbringertider til gasjon (bare en
stasjon paFomebu).

Flekd bilitet (utbyggng/andre sysemer)

H-dtemativa gr tiltakshaver/myndighete en redl fleksibilitet med hensyntil
utbyggngsstraeg. Alterngive kani starre grad emn Jaternaivene, bygges i
etgpper som hver for seg vil g nytte, og en kan ta "flaskehalsene” farst
(stasjoner dler destrekninger). Etgopeesningen behaver ikke lase opp
utby ggingsstraeg og bevilgningstakt, dersom rammevilkarene endres over tid.
J-dtemativene kan bare betinget bygges | etgpper. En kan tenke seg
"grenbanen” Skgy en-Fomebu som en mulig farse etgope, men egpen vil i
seg selv g begrenset nytte (lokaltog til Fomebu). Bgppdasningen gr ikke
redlt bedre fleksibilite, i og med a egpdemningen laser videre
utby ggingsstraeg og -behov.

Investeringk ostnad

H-dtemative er beregnet akaste 3,2 nrd kroner inkl stasjonslgsning i dagen
paLysaker (med supplerendesysem til Fornebu fra3,4til 4,6 nrd kroner).
J-dternaivene er beregnet akogte 3,9 mrd kroner uten Lysaker sasjon 0g 4,8
mrd kroner med Lysaker gasjon. Da er antdt en noe sterre usikkerhet i
kosnadsoverslagene for Jaternaivene pga flere Igpemder tunnd og Sarre
kompleksitet ved kry ssingene under Lysakerelvaog Holtekilen.

K apasitet/robushet

H-dtemativd gr en optima utnytting av begge banestrekningenes
linjekapasite, som feolge av en bedre differensiering av togtilbudene
(togsgparasjon loka-langdiganse).

J-dtemativene vil ha lavere linjekapasitet, pa gunn av lavere gad av
togseparasjon. Belastningen pa nytt dobbeltspor blir lavere for J7 enn J6, og
omvend pa dagens Drammensbane.
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Sikkerhet i tunneler

e Bege dternaiver er vurdet a ha akseptabel sikkerhet. H-dternaive er
vurdert som sikrere enn J-atemativene pa grunn av kortere tunnelstrekninger
og stasjoner i dagen.

Kollektivandd /i nneandel

e En vil i falge beregningene oppna kollektivandeler runct 20 prosent over
degnet for begge dternativer (vagav supplerende sygem til Forneou gir bare
sma utslag). kinneandelen er beregnet til 57 prosent for begge aternativer
(samlet for modellomradet).

Milj gk onsek venser

+ H-dtematives klart viktigste miljgkonsekvens er $@y avlastning langs dagens
Drammensbane, der i dt 350 personer vil fas gy avlastning til akseptabelt niva
(55 dBA utendars). Altemative vil kreve 14 husreve.

» J6-dtenativet vil ha sammepasitive $gy avlastning som H-dterndivet, mens
J7 vil ha en minde avladende effekt (avhengg av driftsopplegy). J-
dternaivene vil kreve 7 hus reve. Jdterndive er miljgmessig felsont ved
kryssing av Lysakerelva og Holtekilen. Naturreservated ved Storgykilen blir
pavirket negativt i anleggsperioden.

Bedriftsak onomi

« Jernbanedriften er viktigte kosnadskomponert. | H-dternaive er alige
merkostnader beregnet til 5,2 mill (ut over referansedterndivet). Tilsvarende
for 6 og J7 e hhv 199 og 6,0 mill kroner. J7 vil kreve margnalt mindre
vognmateriel enn J6.

Samfunnsgk onomi sk | ennsomhet

* H-dtemativa gr best resultat og har en samfunmnsakonomisk nytte som er
henholdsvis 2,3 og 0,8 nrd kroner bedre en J6/J7. M ed H-dtemative uten
parsell Skay en — Lysaker vil forskjellen gke med cal mrd kroner.

11.2 Vurdering av supplerende lesninger til Fomebu

Altemativene er buss, grenbane (jernbane), automabane og by bane med dler uten
ny E18. J-dternaivene vurdaes her i et lokdt pergektiv. Alle dternativer er
supplert med buss.

Funksjon/drift

« Banebasate dternaiver som gir pd egen trasé, og vil i prinsippe vaae
uavhengige av trafikkavviklingen pavegnettet. Dete ma betegnes som en sor
fordd i og med at vegsituasjonen i korridoren ikke er avklart. Grenbanen, J-
dternaivene og automabane kommer bes ut (automabane: noe forbehold for
driftserfaringer under norske forhold).

« Bybane vil ha fordd av separa trasé i planommpéde, men det rader noe
usikkerhet omkring by banens framfaring gennom Oslo sentrum. Evertuelle
driftsfordyrrelsa i sentrum vil kunne forplarte seg pa hee linjen ut til
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Fornebu. Strekningen Skay en - Mgorduen vurderes i dennesammenheng som
mindreproblematisk.

Banedternaiver vil i g@re grad enn buss vaare sarbare for driftsproblemer pa
linjen (vognhavari, gramstans mv). Ved gans palinjen vil en evertudt mate
sette inn busser.

Bussdterndive er i stor grad by gget opp omkring egne kollektividt, noe som
i sor grad vil foreby gge driftsforsymelser (E18, ny Snhargyvel mv). Det réder
imidlertid noe usikkerhet bussenes framfaing gennom Oslo sentrum.

Driftsforstyrrelser i by gatene vil kunne forplante seg pa hele strekningen ut til
Fornebu.

Attraktivitet, re setider mv

Grenbanen vil kunne g en dd direktetogtilbud mat Oslo, evt ogsa mat vest
(med vestvendt spar mot Stabekk). De direkte togtilbudene vil vaare begrenset
til loka- ogregontog, evt ogsaflytog.

By bane har gr mange direktereise (fles etea J6) og korte gangavstander. For
bybanee og bussdternaivene rader noe usikkerhgé om hvordan
framkommeligheten i Oslo kan ivareas (NB driftsopplegg betyr mye).
Auobanevil hahgy atraktivite gennom hgy frekvens og et modeme uttrykk.
Som tilbringer til jernbane gr den imidlertid ingen direkte togtilbud til Oslo
eller regonen.

Flekgbilitet

De letteste tiltakene vil generdt vage de mes fleksible mht utbyggng.
Bussaternaive vil sd asi kunnetilpasses behove til en hve tid. Bybane og
automabane gr muligheter for etgopevis utbyggng Det anbefdte
bybanedtemative er avhengg av ny E18, & meget sort tiltak som kan ligge
langt fram i tid. Grenbane som det tyngge tiltak pa& Fornebu, kan bygges
uavhengg av annen utbyggng pa Fomebu. Det ma imidlertid bygges i en
etgppe. J-dtemativene kan bare betinget by gges som en etgppe gsning, dasom
genbane Kgyen - Fornebu Eapen vil fravstd med € svaat ugungig
nyttelkosnadsforhold og vil ikke g redt darre fleksibilitea mht

utby ggngsstraeg.

Investeri ngk ostnader

Buss har lave inveseringskog nader (50-90 mill kr), fulgt av automabane (410
mill kr), og deretter bybanei nedby gd E18 (580 mill kr). Bybane langs dagens
E18 vil havesentlig hay ere kognader 870 mill kr (ny E18). Grenbane er klart
dyrest med en beregnet kosthadpa 1.280 mill kroner.

K apasitet/robushet

Alle bandgsninger kan gennom maeridl og ekt frekvens g tildrekkeig
kapasite. Grenbane vurderes likevel, som fglge av sin overlegne setekgpasitet
som best. Bybane har en robusthet gjennom mulighet til atatoppe gennom
utnyttelse av géplasser. De réder usikkerhet om framkommeligheten i Oslo
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vil redusere linjekgpasiteten for busser og bybane. Dé vurderes ogsa som en
usikkerhe at de ikke finnes nordiske erfaringer til drift av automeabaner, bl a
knytte til vinterdrift.

Trafikkgkkerhet

* Tog vuderes som sikrete lgsning, selv om jernbanedterngivene gr de
lengste gangavstandene. Buss atas & g darligst trafikksikkerhe, bade med
hensyn til ulykker i og utenfor kjeregy. Bybane i egen tresé vil ha lavere
ulykkesrisiko enn buss bade i og utenfor kjereagy. Skkerheten for
automabane &, i falge erfaringer fra ulande, vaae god. Men det er ingen
driftserfaringer under nordiske forhold.

Kollektivandd
* Beregnede kollektivandder og skinneandder e svaat like for dle
dternaivene. (NB driftsopplegg betyr mye!).

Milja

« Konsekvensene lokdt er generdt ikke sore. Bybanedtemativet basert pa
dagens E18 vil komme i konflikt med kulturmiljeet pa Vakerg, noe som
vurderes som meget uhddig fra antikvariske my ndighete. Muligheten for en
innsigelse er klart tilsede. | bybanedtemativet basert pany E18 vil bybanen
ogsd vage premissgver for sgysitussionen langs dder av traséen der
biltrafikken & liten. D& samme gelder buss, og tyngden av regonae busser
bar derfor kjere ny E18. Bussdternaive vil gpopleves som et problem i
sentrale Oslogater med mindre tiltak som Sottspark tunnelen og ny bussraséi
ring 1 blir innfert. Grenbane gr noe korflikt mht eks bomiljger (Dumpaog evt
Sabekk).

Bedriftsak onomi/driftsk ostnader

e Sarsd kognader er knyttet til bybanedtemative, bade mht drifts- og
kapitakogtnader (mateiel). For evrig er bedriftsakonomien noksa like for
dternaivene. (NB driftsopplegg betyr mye!)

Samfunnsgk onomi

»  Samfunnsgkonomiske anayser for de supplerende sysemene er ikke beregnet
dene, men i kombinasjon med H-aternaivet. Netto naverdi er negativ for dle
dternaivene for Fomebu. Optimdisering av jernbane H-dterngive ved en
etgppeutbygangvil g positiveverdier for by bane og automabane.
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11.3 Rangering av beste totallesning (H-altemativet
m/supplerende system versus J6/J7)

Reiser i korridoren
H-dtemative har klare fordeer foran J-dternaivene, og de rangeres derfor foran.
Avgerende er funksjon/driftsforhold, fleksibilitet og trafikkantnytte

J-atemativene gr gkt trafikantnytte lokalt, pga mulighet for direkte reiser mellom
Fornebu, Oslo og regionen for evrig. Fordelen for disse vil dels gapa bekastning
av andrereisende i korridoren (J6).

K ollektivbetjening For nebu

e Lokdt kommer grenbane (og J-dtemative) best ut mht furksjonalitet/drift i
tatasysemet, dernest kommer automabane og bybane. Disse er robuste i
forholdtil trafikkawiklingi vegnette (i noe mindre grad for by bane).

« Jdtemativene gr mange direktetogforbindelser, noe som gr hgy attraktivitet.
Bybane sk&er pa de mange kriterier, mange direkte reiser, korte
gangavstander og store muligheter for korntakt mat kollektivlinjer i Oslo.
Automabanen er dd sysemet somgr de reisende flest overganger.

« Buss er mest fleksibel mit til utby gging til en hver tid. Ogsa automatbane har
stor fleksibilitet. Bybanen kan by gges i etgpper, men har Sarre avhengghet til
andretiltak, segrlig dternaivet basert pany E18.

* Alle de vurdete kollektivsysemene kan gs tilsrekkedig kapasite. Grenbane
(og J-dternaivene) har sters robusthet mht til evt frantidige endringer i
reisebehov (oljekrise d ). Automatbane, som med ovelegen frekvens mater
jernbanen, falger deretter. Bybane har ogsa god robusthet giennom frekvens
og supplering av seekgpasitet med stéplasser.

« Grenbane krever de garde investeringene lokat. Bybane basert pany E18 og
automabane krever mindre e have investeringen. Buss basert pa dagens
E18 er billigst. (J-dtenativene er samld dedyrese |gsningene).

Konklugon
Samlet sett vurderes H-dternaive som det beste i korridoren, med by bane som
beste supplerendesy sem lokalt.

H-dtemative er det prinsippd for nytt dobbeltspor mellom Skay en og Sandvika
som er best egnet til lase jernbanens trangportappgaver i Vestkorridaren. Det har
de lavese investaingskostnadene kombinert med hgy fleksibilitet med hensyn pa
utby ggingsetgpper, santidig som det gr mulighet for a utvikle de beste
driftsplaner for jernbanen med mer optima utnyttelse av begge banestrekninger.
H-dtemative gr de korteste reiseider for regonae passasjerer. J-dternaivenes
fortrinn er god forbindelse i begge retninger til Fornebu, men denne fordelen
oppveer ikke ulempene.
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Som supplerende sysem til Farnebu vil bybane med forbindelse béde til
Magorgua og Oslo sentrum g trafikantene de beste tilbude. Bybane gr sarst
bepardse i redl reisetid med fa omstigninger og korte gangtider kombinert med
god kontakt med béde jernbane og T-bane. Alternaive har dessuten et garre
influensomréde ved ebetjening av Vakerg-omrade. Bybane kan bygges med
farse etgppe Fornébu — Ly saker. Ulemper er hgye driftskognader, bindingen til
utby gging av E18 og a det ma gennomferes forbedringer for framkommeligheten
for kollektivtrafikantene i Oslo sentrum i henhold til Oslopakke 2, men disse
ulempenekan delviskompenseres ved en égppevis utby ggng

Dersom forutsetningen for a etablere en by bane antas aikke kunne gppfy lles, selv
pa lang sikt, vil automabane vage & godt dtemativ. Den har ddligere
trafikantnytte enn bybane, men den sanfunnsgkonomiske nytten er god fordi
inveseringskostnadene er lavere, og den synes & kume drives i @konomisk
baanse. Den gr e hgyfrekvens tilbringersystem nmot jernbanen og santidig et
godt lokalt tilbud i omrédet Fomebu — Lysaker. M ed & modernehi-tech uttry kk vil
automahbanen bidra til & g omradet e ssapreg. Automabane kan bygges i to
etgpper, og dermed falge ubyggngen i omrddet. En ulenpe @ mangd pa
driftserfaring fra nordiske forhold. Den gr dessuten fagres direkte reisdilbud,
men det kompenseresved hay frekvens.

Buss mabenyttes i farstefase og vil senereogsa supplere vagte banelgsning.

11.4 Tiltakshavernes anbefaling

Tiltekshavene anbefaer H-aternaive som prinsipp for nytt dobbetspor. Det er
lagt stor vekt pd investeringskostnader og hay fleksibilitet med god mulighet for
etgppevis utbygdng H-dtemative gr ogsa mulighet for & uvikle de beste
driftsplanene for jernbanei Vestkorridaren.

Bybane anbefdes som supplerende sysem. Hovedvekten er lagt pa & denne
lasningen gr trafikantene de beste tilbudet.

Qubsidiaat anbefades automatbane dersom forutseningen for bybane ikke kan
rediseres. Alternaive har god trafikantnytte kombinert med god driftsakonomi.
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