Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollekti vbetj ening av Fornebu
Tilleggsutredning

1 SAMMENDRAG

Henskkten med denne konsekvensutredningen er & fa frem e rdevant
beslutningsgrunnlag for valg av l@sning for nytt dobbelspor for jer nbanen mellom
SKeyen og Sandvika og samtidig en kollektivigsning for Fornebu. For
tiltakshave ne har det vea't vesentlig & finne frem til alternativer som oppfyller de
mal som & satt for transpartlgsninger i Vestkarridoren, ogsom har de egenskaper
sombar krevesav et framtids ettet kollektivsystam.

H-alter nativet anbefales som det prinsippet for nytt dobbeltsgpor mellom Skayen og
Sandvika som e best egnet til & lgse jernbanens transportoppgaver i
Vestkorridoren. Det har de laveste investaingskostnadene kombinat med hay
fleksibilitet med hensyn pa utbyggingsetapper, samtidig som det gir mulighet for &
utvikle de beste driftsplaner for jernbanen med me optimal utnyttelse av begge
banestrekninger. H-alternativet gir de korteste resetider for regionale
passasjger. J-alternativenes fortrinn e god forbindelse i begge retninger til
For nebu, men denne fordelen oppveier ikke ulempene.

Som supplerende system til Fornebu anbefales bybane med forbindelse bade til
Majorstua og Oslo sentrum. Hovedvekten er lagt pa at denne lgsningen gir
tr afikantene det beste tilbudet. Bybane gir sterst besparelsei redll reisetid med fa
omstigninger og karte gangtider kombinert med god kontakt med bade jer nbane
og T-bane. Alternativet har ulempe i form av hgye driftskostnader, bindingen til
utbygging av E18 og at det ma gjennamfer es forbedringe for framkommeigheten
for kollektivtrafikantene i Oslo sentrum i henhold til Oslopakke 2, men disse
ulempenekan delvis kompenser esved en etappevis utbygging.

Dersom for utsetningen for a etabler e bybane antas & ikke kunne oppfylles, selv pa
lang sikt, vil automatbane vage va subsidiaze anbefaling. Alternativet gir god
kollektivande pa grum av sin hgye frekvens. Det stetter ogsa opp om
jernbanesystemet med mating til Lysaker. Det har imidletid darligere
trafikantnytte enn bybane, men den samfunnsakonomiske nytten er god fordi
investeringskostnadene er lavere, og den synes & kunne drives i gkonomisk
balanse,

1.1  Bakgrunn, ma og premisser

Pa gunnlag av de bemerkninger som kom frem i haringen av meldingen for
banebetjening av Fornebu, mener Samferdselsdegpatemente & de er behov for &
belyse konsekvensene av en noe ty ngre utby gging av Fornebu enn det som er lagt
til grunn i tidligere KU-arbeider. Déet gir ogsa et godt grunnlag for & favurdert de
ulike kollektivlgsningenes kgpasite til betjeningav det fremtidige Fornebu.
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Rollen som ansvarlig myndighet far KU banebejening av Fornebu er tillagt
Samferdselsdepatementd (brev av 1. juli 1998 fraMiljgverndgpatemente). Ddte
med bakgrunn i krav fra Oslo kommune og Statens vegvesen om behove for
utredning av nytt dobbeltspor lagt om Fornebu (J6/J7, gentatt fratilsvarende krav
ved behandlingav KU fasell for nytt dobbeltgpar og KDP for samme fra Skay en
til Ly saker), samt behov for en rask og koordinert plan- og utredningspraosess og
for & sesamferdselprosjekter/-inveteringer i sammenheng.

Samferdselsdepatementds utredninggprogram av 03.10.-00 (se vedlegg), som
denne tilleggsutredningen baserer seg pa, har utgangspunkt i tidligere utarbeidet
utredningsprogram for KU av 26. 11.-99, samt innkomne heringsuttalelser.

Plan- og utredningsarbeide ontatter i farse rekke kollektivbejening av Fornebu.
Det sakes etter Igsninger for trangportsy seme som oppfy ller mdsetingenei RPR
for samordnet ared- og trangportplanlegging og Fylkesdelplan for Vestkorridoren.
Oppgaven er asikre en gptima utnyttelse av trangpartsystemet med det antatt best
mulige samfunnsgkonomiske resulta.

Utredningen drefter hvordan trangportsy seme til Fornebu ska bidra til & oppna
viktige overordnede md i forhold til; FDP for trangportsyseme i Vest-
korridoren, RPR for samordne aredl- og trangportplanlegging, maoppnaelse mht.
kollektivandder, luftforurensing og samfunnsgkonomiske |gsninger.

Plan- og uredhingsarbeidet for kollektiv-/banebdjening av Fomebu tar
utgangspunkt i to atemativeprinsipplesninger for nytt dobbeltspor, H-dternaivet
og J-dterndivene. Videre er dterndive lagsninger av kollektivirangporten for
Fornebu basat pavedtat kommunedelplan (KDP 1) for utviklingen av omrade.

Falgende satlige ma og retningslinjer ligger til grunn for utredningen:

* Rikgolitiskeretningslinjer for samordne aredl- ogtrangportplanieggng.

e Sortingsmelding nr 46 (1999-2000), Nasjond trangportplan 2002-2011

» Aredbrukssraegene i Kommuneplanen 2000 for Oslo frem mat 2015 som
blant enng legger opp til a den Sarde delen av trafikkvekgen tas av et
effektivt kollektivtilbud.

« Akershus fylkesdelplan for Veskorridoren som blant annet fokuserer patiltak
som gker kollektivtrangportens rolle i Akershus, med jernbanen som
gunnstamme badei trafikkentil ogfraOslo og mellom deler av Akershus.

Falgende demd er definert:

* Kkort reisdid og hgy frekvens

» faares muligoverganger og enkle overgangsmuligheter
» gtor flaedekning

» lavest muligforurensing og @y

 rask gablering, for dinnarbeide gode reisevaner tidlig
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Falgende kriterier lagt til grunn for vurderingen av atemativene:
* Funksjondite i tatdsysemd (driftsforhold)
o Attrektivite (kjeretidistoppmenger)

* Fleksibilite (utby gging/andre sy semer)

* Invegeringskostnad

* Kagasitd/robusthe

o Skkerhet

» Kollektivandd

* Miljgkonsekvenser

* Bedriftsgkonomi

*  Samfunnsgkonomi

Evaueringen av dternaivene er gjennomfart eter falgende fremgangsméte:

1. Evaueringav prinsippenefor nytt dobbeltspor

2. Evaueringav de supplerende kollektivigsninger knyttet til H-dtemative

3. Sammenlikning av gunstigsteH-dtemativ med supplerendesysem og
gunstigste J-dterndiv

1.2 Tidligere faser i utredningsarbeidet

1.2.1  Silingsfasen

Slingsfasen omfattet en grov konsekvensvurdering av en rekke aktuelle [@sninger,
foruten referansedternaive, fire jernbanedtenativer, J5, J6 og J7, i tillegg til
H2B slik som bekreve i konsekvenatredning for nytt dobbetspor Skayen -
Aske, med falgende supplerende kollektivsysemer for bejeningav Fomebu:

1. Jernbaneibutspar (grenbane) til Fornebu

2. Jernbanei buttgpor viderefart somkombitrikk
3. Bybane

4.  Lokd automatbane

5. Buss

De fire jernbanedternaivene ble gtt en samlet vurdering i forhold til de
dternaive sekundage betjenende sysemer som er beskreve i meldingen frajanuar
1998; jernbane i buttgpor, kombitrikk, bybane og automabane, samt buss.

Slingsfasen ledet fram til en usiling av dternativer som ble fert vidae i
K onsekvensutredningen jan 2000 (Se neste avsnitt).
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1.22 Konsekvensutredning januar 2000

Tiltekets banedd ble utredet for et varierende uthby ggingsomfang, der supplering
med buss var en funksjon a/ baneutby ggingen. Felgende hoveddternaiver av
baneutby gging ble utredet, basert pateknisk/ekonomisk plan:

1. Grenbane Lysaker - Fornebu med jernbanedrift
2. Grenbanesomover, med viderefgring for kombibanedrift
3. BybanepaFomebu koblet til porvognsnettet ved Lillesker

Altemativene var basert pa a nytt dobbetspor blir bygoget etter geldende
kommunedelplan i Baarum (alt H2B), men selve grenbanen kunne by gges og settes
i drift for det nye dobbdtspore (for ren jernbanedrift). Ogsa bybanen kunne
bygges uavhengg av nytt dobbdtgpar. Alternaivene ble sammenlikng med et
referansedtemativ basert pabusstil Fornebu (2010).

K onsekvensutredningen inneholdt en farelgpig anbefaing fra tiltakshaverne med
den konklusjon a de bgr etebleres et jernbane buttspor (grenbane) til Telenor /
Fornebu senter saraskt som mulig for a unnga forsinkelse av avrig etablering.

Etter haring og politisk behandling beslute Regeringen, pa bakgunn av
haringsuttaelsene og en vurdering av lgsningsdtenativene som ble uredd, at
utredhingen ikke ga e tilstrekkelig grunnlag for & velge prinsipplesning for
kollektivbejeningen av Fomebu. Regeringen bestemie defor & det skulle
gennomfares entilleggsutredning for om mulig & fa frem bedre kollektivlgsninger
for korridoren inkl. Fornebu. Utredningen ska inneholde nye Igsningsatemativ
inkl. en dternaiv trasé&ering for nytt dobbeltgpor mellom Skagy en og Sandvikavia
det sentrale Fomebuonradet (J6/J7).

1.3 Tiltaksbeskrivelse

De dtanativer som onfates av tilleggsutredningen er fadlagt av
Samferdselsdepatemente gennom utredningproganmet, med & unntak; |
tillegg har tiltakshavere vag asupplere med et by banedternaiv som er basert pa
dagens E18. Utredninggprogramme har falgende tiltaksbeskrivelse:

Tilleggsutredningen skal i tillegg til en viderefaring/optimalisering av
alternativ fra konsekvensutr edningen, inneholdenye lgsninge for For nebu
samt en altermativ trasé for nytt dobbetspor mellom Sayen og Sandvika.
Utredningsar beidet ma derfor omfatte helhetslgsninger i kollektivtilbudet i
korridaren inkl. Fornebu. Falgende lgsninger skal inngd i utr edningen:
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Alter nativ som skal vidg eutviklesfra KU:
» Bussbetjening av For nebu— Behandles som hovedalternativ
» Bybanealternativet optimaliseres- det tas utgangspurkt i etableing av
trikketrasé i nedbygd E18 fra For nebu inn mot Skayen/Bygday, jf. for eliggende
planer iht. KU-fase 2 for ny E18

Nye |gsningsalter nativ:
» Automatbane —med utgangspurkt i lgsningskonsept som & utpr gvd.
* Nytt dobbeltspor Skayen — Sandvika via sentrale Fornebu (J6/J7)

Batrute(r) — suppler endekollektivbetjening av For nebu

Denne tilleggsutredningen omfater, som forutsat i utredninggprogrammet,
falgende dternaiver beskrevet mht. trase tekniske lgsninger og mulige
driftskonsepter (kgpasitet, dekningsonrade og funksjonditet):

Referanseal ternati vet

Den infragruktur en har i dag (2000) legges til grunn, de vil si uten nytt
dobbeitspor pa strekningen Skgyen — Asker, uten ny Lysaker sasjon og
teemind og uten ny E18 Driftsogpplegget for kollektivtilbude i
referansedtemative  innebagrer et busstilbud som tar utgangspunkt i et
utby ggngsvolum i henholdtil sadfese komnmunedelplan for Fornebu, det
vil si 6.000 boliger og 20.000 arbeidsplasser (jf M iljgverndgatementets
brev av 21.09.2000). Tidpergektivet for sammenlikningen mellom
dternaivene som skal konsekvensutredes og referansedternaivet settes til
& 2010 hvaangér trafikkmengder og transportbehov. Referansedternaivet
baseres i sin helhe pa bussbejening av Fomebu.

Bussalternati vet

Det forutsates nytt dobbelspor mellom Skayen og Sandvika basat pa
H2B/L5, ny Lysaker gasjon og kollektiviermind, fullt utbygoet og
dternaiv H1OT i Oslo. For gvrig er bussaternaivea sammenfalende med
referansedtemativet hvaangar arealbruk paFomebu.

Jernbane H — dobbd tgpor nord for dagenstrase.

Det forutsates nytt dobbespor melom Skegyen og Sandvika basat pa
H2BJ/L5, inklusive ny Lysaker gasjon og kollektivtermina, fullt utby goet
ogdternativ H1OT i Oslo.Mulige supplerendesy semer:

Grenbane

Altemative med grenbane til Fomebu er basert pa jernbanedterndive i
KU januar 2000, med f@lgende optimaliserte lasninger:

- ny avgreningslgsning fraDrammenbanen ves for Lysaker

- ny trasépaFornebu basert patunnd i fjell

- justert plasseringav Dumpa gasjon

- Telenar sasjon som endestasjon er flyttet syd for gangoroen til Telenor
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Automatbane

Den type automabane som & lagt til grunn er hgybane. Automabanen er
utrede i teknisk plan med ulike teknisk lesninger, monorail og kabedrift.
Auomabanen fremfares pa devert kongruksjon langs traséen for ny
Shargyve. Automatbanen er enren maebane mellom Fornebu og Ly saker.

Bybane

Bybanedtemativd  utredes i to  hovealvariater. I hht
utredningsprogrammet forutsettes bygget ny E18 med bybane frenfert i
nedgradert E18 melom Fornebu og Skeyen (variant 1). | tillegg er det
utarbeidet en variant 2, basert pa bybane langs dagens E18 og lokavei pa
sarsiden, mellom Lysaker og Skay en.

Altemative basat pa dagens E18 har to dternaive traséer melom
Fornebu og Lysaker; den ene i tunnd mdlom kryssd
Shargyveien/Oksengyveien og Lysaker, den andre pa bro ova E18 til
Professor Kohtsvel, derfralangs veien framtil Lysaker.

JernbaneJ6 - dobbd tgpor lagt om Fornebu

Altemaive er baset pa en dternativ faring av nytt dobbeltspor mellom
Skayen og Sendvika. Linjen vil ga i tunnd ut pa Farnebulandet, med
stasjoner pa Lysaker og Fomebu. Sasjonene forutsetes lgst med fire spor
til perong. Altemativet krever ingen utvidese av Lysaker gasjon pa
Drammenbanen, men a dagens stasjon modemiseres (ca 100 mill. kr).
Busstermind blir by gget somfor dternaiv H2B.

JernbaneJ7 - dobbd tgpor lagt om Fornebu

Altemative er basert pa en dternativ fering av nytt dobbeltgpor mellom
Skayen og Sandvika. Linjen vil, som J6, gai tunnd ut paFornebulandet.
Lasningen avviker fra Jé ved & dteanaivet kun har sasjon pa Fornebu
mellom Skay en - Sandvika, og Ly saker blir ikke betjent med sasjon pade
nye dobbetspora. Fomebu gasjon forutsdtes lgt med fire o til
perrong. Altemative krever ingen utviddse av Lysaker dasjon pa
Drammenbanen, men a dagens stasjon modemiseres (ca 100 mill. kr).
Busstermina blir by gget somfor dternaiv H2B.

Alle alternativer er basat p& et grunnkonsept for_bane supplert med buss pé de
rdasiona som ikke har banedekning. For alle alter nativer er bétfor binddser til
Oslo, Nesodden og Vollen medtatt.

Jernbaneverket har gennomfert en optimdisering av aternaiv H2B/L5 i Bagum.
Dette arbeidd er gennomfert paralet med teknisk- gkonomisk plan for J6 og J7,
samt ny utforming av dternaiv med grenbanetil Fornebu.

Premissene for tilteksonradet gitt i utredningsprogrammet for tilleggsutreningen
er endret fratidligere KU av januar 2000. Endringen er hovedsakdig a der KU
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var en utredning rdtd mat lgsninger for Fomebu gesiet, retter
tilleggsutredningen segy mer generelt mat & vurdere transportlesninger for
Vestkaridoren som hehe. Direkte sammenlikning mellom tidligere KU og
tilleggsutredning kan derfor ikke gares for noe dterndiv.

De dterngiver som ikke e omfatd av denne uredningen e
kombibanealtemativene. Kombibanedrift vil kunbli ontalt i tilleggsutredningen.

1.4 Teknisk- ekonomisk plan

Det er utabeidet teknisk- gkonomisk plan for santlige dternativer som er
beskreve. Alternaivene er utreded mht tekniske lgsninger, kongruksjoner og
kognader. Teknisk- gkonomisk plan e gennomfart i hht Janbaneverket og
Satens vegvesens reningslinjer. Kognadene er presertert som totae forventede
prosjektkostnader, prisniva 2001. Usikkerheten i kalkylene er innefar rammene for
teknisk hovedplan +20%. Alle kalkyler er kvaditdssikre ved bruk av programmet
ANSLAG.

1.4.1 Anleggstekniske forhold

Omréde er preget av konpliserte grunnforhold som er krevende, og som medf arer
konpliserte arbeider i til dels tet beby gde strak. Utredningsomradet bestér av o4 -
vestgéende fjdlrygoer av sedimentage bergarter (kdksein) gennomskare av
eruptivganger (vulkansk basdt). Kvditeten pa fag fjel er ikke den bese og
eruptivgangene virker som drenerende/vannfarende kanader i fjellet. M dlom
fjdlryggene er det dypeklgfter fylt med lasmesser av sveat varierendekvalitd.

Tumdanlegg i fjell utfares som vanntette kongdruksjoner med farinjisering og
ngdvendig utstgping De deler av banesysemene som ligger under terreng pa
Fornebu blir ogsa utfert som fjeltunneer. Mer detajerte geotekniske utredninger
ber gennomferes for aklarlegge krav til tunnel- og kulvertkonstruksjoner for det
dternaiv som blir valgt.

1.42 Sammenstilling av totale kostnader etter helhetslesninger

De tatde kostnadene fremgér av tabellen paneste side. Tabdlen er sat gpp som
en matrise med jernbane H- og J-dtemativene horisontat, og med
"gunndternaivet”; HOT1 - Lys&ker dasjon - H2B-L5, supplet med buss,
grenbane, automabane og by bane, og” grunndternativene’; J6/J7 i sine regpektive
varianter, vertikalt.
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Tabell 1.1 Totale kostnader ( Forventet') i mill 2001-kr, inkludert 24 % nva

Helhetslgsninger

H +Buss

H + Grenbane

H + Automat

H +Bybane

delsun | Sum

Delsumr Sum

Jelsum Sum

Jelsum Sum

Sum

Grunnalternativ H:

HOT1

926

Lysaker stasjon

464

H2B/L5

1821| 3211

3211

3211

3211

Med tillegg av:

Buss 1- dagens E18

50 3261

Buss 2-iny E18

87 3298

Grenbane

1267 | 4478

Automat — Cable Car

409 3620

Automat — Monorail

465 3 676

Bybane 1- iny E18

583 3794

By bane 2- dagens E18|

994 4 205

Grunnalternativer J

J6

4738

J7

1.5 Drift- og marked, trafikk og kapasitet

1.5.1 Metode

Analy sen av drifts- og markedsforholdene er gennomfert i falgende trinn:
* Innledendetrafikkberegninger (driftskonsept fratidligere utredninger)

* Gjennomgangav og revisjon av driftskonsept

* Revisjon av trdikkberegningene

Trafikale konsekvenser av ulike kollektivbejeningsdtemativer for Fornebu er
beregnet ved hjep av Vestkaridormodelen (VKM ), en firetrinns trangportmodell
med over 300 soner som dekker Oslo og store dder av Akershus.
Vestkarridormodellen er ogsa benyttet i trafikkberegningene lagt til grunn for
Trangportutredning for Vegkorridoren, KU-fase 1 og E18 Vestkorridaren, KU-

fase 2.

Driftskonseptet er utarbeidet i samrad med AS Oslo Sporveier, . og NSB i en
prosess med fglgende forlep:

3 856
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e Innledende maer (fellesmatesant separade maer med AS Oslo Sorveer,
S og NSB) med gennomgang av foredgpige utkast til driftsopplegg
utarbeidd av tiltakshaver og konsulent

* Revisjon av driftsopplegg som ble lagt til grunn for de innledende
beregningene (utsend til ASOslo Sporveier, . og NSB)

* Revisjon av driftsopplegg med utgangspurkt i beregnet marked fra de
innledende trafikkberegningene

 Sepade mate med AS Oslo Sorveier, S og NSB hvor forslag til
revisjon av driftsopplegoet ble gjennomggit

» Utabeddse av driftsopplegg som ble lagt til gunn for de enddige
trafikkberegningene

1.52 Trafikkanalyse

Trafikkanaly sene viser & de er meget sma forskjeller paaternaivene med hensyn
til kollektivandder og fordeling mellom bil og kollektivtrangpart. Tabedlen pa
neste side viser beregnet fordeding pa reisemidler til/fra utby ggingsomrédet i
kommunedelplan 2 for Fomebu.

Tabell 1-2: Beregnet antall personturer per virkedggn tilffra utbyggingsonradet i KDP 2 for
Fornebu fordelt pa reisemiddel

Referanse | H2B med | H2B med | H2B med | H2B med J6 J7
alt buss grenbane bybane | auto-bane

Kollektivturer 27 800 27 900 26 900 28 100 28 800 27 000 26 600
Bilturer, farer

(=antall biler) 66 600 66 500 67 000 66 300 66 000 66 900 67 200
Gang-/sykkel-

turer 20 600 20 600 20 800 20 500 20 300 20 900 20 900
Bilturer, pass 21 700 21 700 21 900 21 600 21 500 21 800 21 900
Sum 136 700 136 700 136 700 136 600 136 700 136 700 136 700

1.53 Driftsekonomi

Tre av dternaivene gr € positivt resultet. Best er J7 der reduserte busskos nader
gr utslaget. For genbanedternaive er gkningen i jernbanens driftskostnader
liten. SAv om trafikkimtektene gir noe ned, gir dette samlet & paositivt resultat.
For automabanedtemative er gkningen i trafikkinntekter sor nok til & oppveie
gkningen i driftskogtnader.

For bussaternaivet er da gkningen i jernbanens drift som ger utslaget, og her er
kognadsgkningen hgyae enn inntektsvekden. For bybanedternaivea er
driftskostnadene hgy e slik a sdv en serk inntektsveks ikke er nok til & unnga
oktedriftsutgfter.
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Tabell 1-3: Samlet arlig bedriftsgkonomisk resultat, endringer i forhold til Referansealternativet

Driftsart H2B med H2B med H2B med H2B m/ J6 J7
buss grenbane by bane automatbane

Driftskostnader -57 8,1 - 30,3 -3,5 0,1 14,0

Kapitalkostnader 4.9 0.9 242 7.0 87| 32

vogner

Traf ikkinntekter 5,4 -2,9 20,0 12,7 0,3 -1,7

Vedlikehold -6.8

infrastruktur '

Totalt -5,2 4,3 -41,3 2,2 -8,3 | 155

1.6 Samfunnsgkonomi

Nytte-kostnadsendlysen tar utgangspunkt i de dterngiver som & gtt ut fra
utredhingsprogrammet. | ale dternaiver ligger nytt dobbeltspor i vestkarridoren
inne pa strekningen Skgyen — Sandvika Det e videre forutsat at
kollektivsy semet skal saferdigutbygd i 2009, med 2010 somfarstedriftsar.

1.6.1 Samfunnsgkonomisk lennsomhet

Denne utrethingen er farst og frems en konkre vurdering og rangering av de
ulike dternativene i forhold til hverandre for en definet delsrekning, Skayen-
Sandvika Den taae nytten ved full utbyggng av dobbetsporstrekningen
Lysaker-Asker, inkludert bejening av Fornebu, er i tidligere utredning fra
Jernbaneverket positiv (Oslopakke 2 — utdypende anayse av nye dobbdtspor,
januar 2000).

Tilleggsutredningen viser & de tatale anleggskostnadene varierer mellom 3.300
mill og 4.700 mill kroner. Jernbanedtemative J6 og grenbanedternative krever
mest i investeringer, mens buss, by bane og automatbane ligger i omradet 3.300-
3.700 mill kroner. Beregnet samlg nytte er ikke tilstrekkdig til & gppveie
investeringskostnadene for nye dobbeltspor dler kollektivigsning pa Fomebu i
noen av dternaivene. Den interne rangeringen av jernbane-aternaivene viser a
H-lgsningen gr bedre nytte emn noen av J-dternaivene.

Lav beregnet nytte har flere &rsaker:

1. Dee av nytten knyttet til nye dobbetspor kan ikke tas ut far hee
strekningen Lysaker-Asker er bygoet u. Ved pasdlvis ubyggng er
beregnet Iannsomhet baydelig bedre for A sker-Sandvikaenn for Lysaker-
Sandvika, mens parselen Skay en-Ly sake kun vil g en beskjeden nytte sa
lenge strekningen ikke benyttestil kombibanedrift dler lignende

2. Trafikkanaly sen som ligger til grunn for nytteberegningene fanger i liten
grad opp virkninger utenfor Oslo og Akershus, santidig som flere forhold
tilsier & nytten undervurderes ogsa innenfor Oslo og Akershus.
Tiltekshave har derfor grunntil atro & beregne nytte ligger noe lavt.
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For trafikkselskgpene ligger resultateneomkring null, med bybanedternaivet som
den darligste med e &lig negativt resulta pa 41 mil. kr i forhold til
referansedtemative . Dkte vedlikeholdskostnader og driftskostnader oppveies ikke
tilgrekkelig av gktetrafikkinntekter.

| forhold til investeringene blir nytten for de reisende i form av reduserte
tidskostnader, relaivt beskjeden. By banen kommer best ut, med en &lig tidsytte
beregnet til 209 mill kr.

Med forutsat full utby gging av jernbane mellom Skay en og Sandvikainnen 2010,
viser beregningene a ingen av dternativene blir samfunnsakonomisk [gnnsomme.
Resultateneindikerer at nytt dobbeltspor pa strekningen ey en-Sandvikaikke vil
vage samfunnsakonomisk Iannsom far srekningen Sandvika-Asker er by od ut.

Tabell 1-4: Nytte-kostnadsforholdet for nytt dobbeltspor + supplerende system for Fornebu

NN/K Buss Gren- | Bybane | Aut.- J6 J7
bane Alt. 1 bane
Full dobbeltsporutbygging -0,6 -0,7 -0,4 -0,4 -0,7 -0,6
Trinnvis utbygging: -0,5 -0,7 -0,4 -0,4 -0,7 -0,6
Lysaker st og Lysaker -
Sandv ka

Etter samlet nytte-/kognad-vurdging kommer H-dtemativet U som det
samfunnsgkonomisk beste dadbbdtpordternaive. Auoméabane og bybane
framg& som de mest lgnnsomme supplerende systemene for bejening av
Fornebu.

1.62 Foelsomhetsanalyse: Lennsomhet ved trinnvis utbygging av
nytt dobbeltspor

For defiredternaiver som by gger paH-aternaivet vil det vaae muligavelgeen
trinnvis utby gging av dobbeltgpore, og det er antat & man ved & skyve deler av
denne utby ggingen ut i tid vil kunne gppna en bedre lannsomhet. Det er pa dete
gunnlaget gort en fglsomhesanadyse av lgnnsomheaen ved en mer fleksibe
utby ggng av H-dternaive.

H-dtemativa kan deles app i flere parsdller som kan gennomferes uavhengg av
hverandre, og utredningen viser a ved aby gge ut de mest lennsomme delene fard,
og dermed utsettede mindre lgnnsomme, kan en gopnabedretata |annsomhet enn
samtidig (full) utbyggng M uligheten for fleksibd utbyggng av dobbetsporet
innebarer sdledes enverdi, som Jadternaivene ikke gir i samme grad.

Denne andysen gr ikke grunnlag for en inngdende vurdering av de enkelte
pasdler innenfor H-dternaivet, mendet & sdt pafelgende:
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1. Lysaker gasjon bygges ut som deler av "Fomebu-Igsningen”, for a fa nok
gorkaasitet til & giennomfare det anskelige driftsopplegg for jernbanen i
vestkorridoren. Lysake stasjon/ termina er en integrert del av Fornebu-
lasningen, somvil g vesentlig kgpasitetsforbedring i korridoren.

2. Srekningen K@yen - Lysaker vil g en margna kapasitetsgkning i systemet
(dagens kapeasiteé er den samme som i Oslo-tunnden), og gennomfaring av
denne legges sist.

Strekningen Lysaker - Sandvika kan forskyves i tid, men de er ikke gort noen
naamere vurdering av dette. B vendespor ves for Lysaker vil g muligheter for et
driftsopplegg for jernbanen i god baanse med trafikkgrunnlaget, og kan vaare en
forelgpig lasning. For grenbanedterndivet vil grenen til Forneou ugere dette

vendesporet.

Lennsomhet for bybane og automatbane ved en trinnvis uthygging
av H-alternativet

Lennsomheskalkylen dr som resultda & automatbanedtematived og
bybanedtemativet kommer best ut for netto naverdi.

Ved a forda en trinnvis og optimdiset utbyggng kommer nytte- og
lgnnsomhetdalene bedre ut for H tatdt sett. Denne fleksibiliteéen som H-
dternaivet gr, gar a lesninger basert padenne vil rangeres foran J-dtenativene.

1.63 Vurdering av usikkerhet

For anleggskosnadene er dea benytte forvente kostnad, i tréd med retnings-
linjene. Sannsynligheten for at kastnadsanslagene vil ligge innenfor +/- 20 % er
estimert til 96-99 % for bybane og automabane, 95 % for H-dternaivet og 70-75
% for J-dternaivene. Janbanedternaivene har dtsa sarre usikkerhet knyttet til
kostnadsanslagene.

Virkningsberegningene e basert pa modelberegninger av de scenarier
dternaivene representerer. M oddlgppaated er dd samme som er benytte |
tidligere utredninger i vestkorridoren. Det er gort anaysa uenfor modellen for
de deler av ekgerntrefikken som ikke inngdr i modellens virkeomrade.

Det atas & den usikkehet som ligger 1 kostnadsberegninger og
virkningsberegninger ikke vil pavirke analy sers resultater.
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1.64 Tidligere utferte nytte/kostnadsanalyser for tiltak i
korridoren

| forbindese med Nasjond trangportplan (NTP) og Oslopekke 2 har JBV
utarbeida en utdypende anadyse av nye dobbetspor. (Oslopakke 2- utdypende
andyse av nytt dobbdtgpor, januar 2000). Anaysen viser & nytt dobbetspor
mellom Skgyen-Askea er samfunnsgkonomisk |gnnsont, der parselen Sandvika—
Aska gr stad nytte, mens parsellen Skgyen — Lysaker kun gr margna nytte.
Ytterstrekningen Sandvika-A sker og knutepunktet Ly seker er derfor foreslat farst
utby goet. Derdter by gges innersrekningen Ly seker—Sandvika ogtil sist Skey en—
Lysaker. Dete gar de muligataut gevinder egpevis.

Vestkarridormodellen, som nablir benyttet, blir uten ytterligere anay ser noe mer
begrenset i forhold til vurderinger av jernbanen som nevrt ovenfor. D er derfor
begensninger i en "ren” moddlbetraktning til & vurdere den tatde
samfunnsgkonomien for ny edobbeltspor. Derimat gr dem mulighet for innbyrdes
rangering og den relative forskjellen mellom aternaivene innenfor utredningens
planomrade. Likevel er det ngdvendig dpdpeke &:

* Dobbetsgpord Sayen - Sandvikavil medfere forbedringer i punktligheten og
regularitet for jernbanen. Dette er ikke kvartifisert og tét inn i modellen, og
heller ikke beregnet eksplisitt utenfor modellen.

" Modelomréde i vest gir bare til fylkesgrensen Akershus - Buskerud, slik at
trafikken over denne grensen er behandlet som eksterntrafikk. | moddlen er
bare lokaltogtrafikken med i den ekserne sonen, slik & tidsnytten for avrig
ekstentrafikk er beregnet ved siden av modellen.

*  Modédlen beregner ikke hvamulige effekter som bedre kgpasite ogtogtilbud i
Vestkarridoren vil ha uover seve modelomréde. Veks i trafikken fra
Buskerud/Vedfold og andre steder, og mer generdt nyttevirkninger for
| Clfjerntog— og godstrafikken, er ikke fullt ut ivardatt i denne analy sen.

*  Miljanytten av overfering fravegtil jernbane vil vaare en vesentlig faktor i en
samfunnsgkonomisk kalkyle, og denne far man ikke med fullt ut pa grunn av
den nevnte begrensningi modellen.

* Tilt&kene vil ogsd ha konsekverser utover dem som e prissat.
Miljgkonsekvenser er et samlebegrep for de flese ikke-prissate konsekvenser,
som omfater de ulike effekter for omgivelsene, enten under anleggsperioden
dler | ette anlegget er tat i bruk. Disse er beskrevet | de to delrgoportene
"Samfunnsmessige  konsekvensa” og "Miljgmessige  konsekvenser”.
Beskrivelsanei disse rgppatene er lagt til grunn.
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1.7 Fleksibilitet og etappelesninger

Altemativene slik de foreligger vil i stor grad kunne dableres uavhengg av den
planlagte utby ggingen pa Fornebu. De mest fleksible dtemativene vil ogsd kunne
etableres egppevis ogi takt med gvrig utby ggng. Det som skiller dternaivene er
ulik avheng ghet av annen utbyggng i korridoren, fers og fremst ny E18 og
planer for nytt dobbetspor. De vil ogsd vaae ulike muligheter far etgpevis
utbygdng og dermed muligheter for everntuelt a endre utbyggingsstrateg
underves.

For bussdternaivet, automabane, by bane og grenbane til Fornebu er det forutsat
a dobbdtgpor H-dtematived med ny Lysaker stasjontermina bygges. Disse
dterngivene kan imidlertid ogsa etableres uavhengig av nytt dobbeltspor i
korridoren. For J-aternaivene er ogsa etgppevis uthygging mulig med e farste
by goetrinn fra Skay en til Fomebu. M en en slik farse etgope gr ingen gevinst for
jernbanesysemet i korridoren utover a betjene Farnebu.

1.8 Mulighet for a na overordnede mal

Blant de identifisate masettingene er det kun mdsettingen som sier a det
vesertligste av trdikkveksen pa viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren skd tas
av kollektivirangport som er kvantifisert slik a de ikke bare gr grunnlag for
innby rdes rangering av dternaivene, men ogsa for asi noe om hvorvick méet er
n&dd. Dea'som denne masatingen ska nas, anta vi a man som & minimum ma
forusdte mer enn 50 % kollektivendd melom Fornéou og Oslo sertrum.
Beregnet kollektivandel pa denne relasjonen ligger i starrelsesorden 30-33 % for
dle reiser, og variasjonen melom de ulike kollektivatemativene er liten. Ddte
innebagrer & det skd meget gerke virkemidler til for & na maet, selv om man
legger den minst strenge tolkningen av maformuleringentil grunn.

| forbindelse med KU fase 2for E18 i Vegkorridoren bledet gennomfart en rekke
felsomhdsandyser for a katlegge hvordan ulike tiltak kume pavirke
reéisemiddelforddingen. For & illusrere hva dete kan bety for maoppnaesen
gengs falgende hovedpurkte fra disse anaysene:

@kningav kjgrekognadene med hil

* 50 % gkning i kjgrekosnadene med bil ga en generdl gkning i antdl
kollektivreiser pa 135 %.

* 100 % gkning i kjerekognadene med bil er ikke beregnet for hele moddlen.
Det e kun gort padefire enketrelasjonene som er brukt som eksenpler paa
forklare beregningen av kollektivandel. De 4 viser en gkning pamellom 46 og
72 %, med et snitt pa 55 %, men dette representerer neppe et Fitt for hele
moddlen.

» 3-dobling av bompengetaksten for arbeidsreiser ga en generdl gkning i antall
kollektivreiser paca 6 %.
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Redusert takst pa kol lektive reisemid er

e Haveringav taksten gaen generdl gkningi antal kollektivreiser pa17 %
(22.000/126.000* 100).

« Grdis kollektivtransport gaen generdll gkningi antdl kollektivreiser paca
60 %. Som for 100 % @kning av kjaekosnad med bil er ikke dete
beregnet for hele modellen. De er kun gort pa de fire enketrelasjonene
som e brukt som eksemple pa a forklare beregningen av kollektivandel.
De 4 viser en gkning pa mellom 47 og 74 %, med &t snitt pa 60 %, men
dette representerer neppeet snitt for hele modellen.

Parkeringgedrikgoner
 Innfgring av pakeringsrestriksjoner pasamme nivasom i Oslo sertrumi
Sandvika, pa Lysaker og pa Bekkestuagaen generdll gkning av kollektiv-
andelen i Vestkorridaren paca2 %.

| forbindelse med konsekvensutredning fase 2 for E18 i Veskorridoren er det ogsa
gennomfart beregninger for & synliggare hvordan utbygging av ny E18 pavirker
konkurranseforholde mellom bil- og kollektivtrangpart. Konklusjonen er at
konsekvensene for reisemiddefordelingen er minima med de utby ggingskonsept
som er vurdert.

For & fa en indikator pa effekten av stekere konsertrasjon av arealbruken pa
Fornebu er det som e regneeksenpd sdt pahvadet betyr dersom al uthby gging pa
Fornebu lokaiseres ved Teenar. Beregningene viste a dete ogsa bare ga
margnale utslag.

Falsomhetsanalysene fraKU for E18 og beregnet effekt av konsentrert aredbruk
paFomebu antyder a man ma benytte langt serkere virkemidler enn de somi dag
synes a vage politisk ekseptabet for & oppna masdtingegn om a
kollektivtrangporten <kal ta det vesatliggte av trafikkveksen pa viktige
reiserdasjoner i Veskorridoren

| den etefelgende tabelen e mdoppnadsen i de ulike dtemativene
sammengtillet med utgangspunkt i mdene. @kning og reduksjon i tabellen angr
endringer i forholdtil Referansedtemative.
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Tabell 1-5: Méaloppnaelse
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Alternativ Kollektivandeler Reisetider kollektiv t Reisetider bil
20.4 % til/fra Fbu, generelt Lenare reisetider for
Referanse- sma forskeller i for hold til alle g Lengre reisetider for hilistene

alt. Marginale forsijeller i
biltrafikkvolum

Alternativ et

kollektivtrafikanter enni alle
andre alternati ver

enn i alle andre alternativer

Bussalternativet
H2B med buss

20.4 % til/fra Fbu, 14.5% for
Vestkorridor en totalt

Middels, besparelse i reell
reisetid pdca1.400
timer/virkedggn

Liten besparelse,
ca 300 ti mer/\ir kedagn

Grenbane
H2B med grenbane

19.9 % til/fra Fbu, 14.3% for
Vestkorridor en totalt

Liten, besparelsei reell reisetid
p&ca200 timer/vir kedagn

Liten besparelse,
ca 300 timer/vir kedagn

Bybane

H2B med bybane kollektivandel for Vestkorr

totalt

20.6 % til/fra Fbu, men 14.6 %

Starst besparelsei reell
reisetid, ca 1.700 timer per
virkedggn

Middels besparelse,
ca 900 ti mer/vir kedagn

Hoyeste kollektivandel til/fra
Fbu med21.2 %, 14.6 % for
Vestkorr totalt. Marginal
aM astning pa vegsiden

Automatbane
H2B med auto- bane

Middels besparelse i reisetid,
paca 1000 timer/virkedagn

Liten besparelse,
ca 400 timer/vir kedagn

0, 1 0,
Jernbane J6 20.2 % til/fra Fbu, 14.4% for

Liten, besparelse i reell reisetid

Liten besparelse,

Vestkorr totalt pa ca 200 timer/vir kedagn ca 200 timer/vir kedagn
Jernbane J7 19.7 % til/fra Fbu, 14.3% for | Liten, besparelsei reell reisetid Liten besparelse,
Vestkorridor en totalt pa ca 300 timer/vir kedggn ca 300 ti mer/\ir kedggn
Tabell 1-6: Méaloppnaelse
Alternativ Omstigning Tilgjengelighet Skinne-
andel
Forholds\is korte gangavstander sammenlignet med
Referanse- ) de fleste av de gwige alternativene. Kun "H2B med 556
alternativet. bybane” har kortere gangtid., Buss er mindre tydelig °
tilbud enn banelgsninger i dagtrasé
Ca 1.000 flere omstigninger . . .
Bussalternativet per virkedagn e?ln 9 @kning av gangtidene med ca 450 timer per
H2B med buss referans ealt ernati vet virkedggn. Buss mindre tydelig tilbud enn 56%
banelgsninger i dagtrasé
Grenbane cal O(:O\/iflrekg;rrrllstgzmger @kning av gangtidene medca 520 timer per
H2B med arenbane reifpiransealtgrnativet virkedggn. Jernbanestasjon under bakken pa Fbu, 57%
9 men neppe noen ulempe
Bybane omsti iﬁf;ooe:a\eﬂ.rrrkidﬂ n De korteste gangtidene med enreduksjonpaca 170
H2B med bybane enn ?efe?anszaltemativgt timer per virkedggn. Synlig tilbud med banetraséi 58%
dagen
Flest omstigninger, ca Samlet gangtid med ca. 50 timer mer enn i
Automatbane 2.000 flere eni referans ealternativet per virkedggn: Meget synlig
H2B med auto- bane referans ealternati vet per tilbud. Automatbane- stasjoner over bakkenivaet gir 57%
virkedggn redusert tilgjengelighet sammenlign. med bybane og
buss
itn?;tsit rn?g u(laerj(t):r:?’ag(t)acl)l De lengste gangtidene med en g kning pd naer 800
Jernbane J6 faer?e e% i kedﬂ. n timer per virkdegn. Jernbanestasjon under bakken 57%
P 9 pa For nebu og pa Lysaker — men neppe noen ulempe
De lengste gangtidene med ca 700 timer mer per
Ca. 2.500 feerre virkdggn. Jernbanestasjon under bakken pa
Jernbane J7 omstigninger per \irkedggn Fornebu, neppe noen ulempe, men et system hvor 57%

enn i referansealternati vet

Fornebu og Lysaker betjenes av ulike tog er noe
uo\ersikilig
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Tabell 1-7: Maloppnaelse

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

Alternativ

Tilknytting til transportnett

Transportkvalitet

Referanse-
alternativet.

God tilknytting til Lysaker knutepkt, men
direktebusser til Oslo sentrumbygger ikke
opp under bane som grunnstammei
transportnettet

Busslgsninger Vil sannsynligvis gi noe
lavere standard/komfort enn foreslatte
banelgsninger

Bussalternativet

God tilknytting til Lysaker knutepkt, men

Busslgsninger Vil sannsynligvis gi noe

H2B med buss direktebusser til Oslo sentrumbygger |_kke lavere standard/komfort enn foreslite
opp under bane som grunnstamme i .
banelgsninger
transportnettet
Grenbane Binder opp ca ¥ avlinjekapasiteten for tog

H2B med grenbane

til Fornebu alene, men fremdeles stor
reservekapasitet videre vestover

Bane gir generelt hgyere standard/komfort

enn buss

Bybane
H2B med bybane

God banetil knytting med forbi ndels e til
Majorstuen/Oslo sentrum. Gir ogsa et nytt
banetilbud langs E18 fra Lysaker til Skayen

Bane gir generelt hgyere standard/komfort

enn buss

Automatbane
H2B med auto- bane

Avhengig av Lysaker som knutepunkt

Automatbanen fortrinnsvis basert pa
stplasser,

Jernbane J6

Gir meget god til knytning til jernbanenettet
bade for Lysaker og Fornebu .

Bane gir gen. noe hg yere standard/ komfort

enn buss, lange tunneler negati v mht
reiseopplevelse

Jernbane J7

Knutepunktfunksjonen pa Lysaker svekkes.
Generelt god tilknytting til jernbanenettet
bade for Fbu og Lysaker

Bane gir gen. noe hgyere standard/komfort
enn buss, lange tunneler neg. Med hensyn

til reiseopplewelse

Tabell 1-8: Maloppnaelse

Alternativ

Drift

Robusthet

Referanse-
alternativet.

Kritisk med hensyn til framkommelighet for buss
i Oslo sentrum. Darligere regularitet med tog
enn i alt. m/nytt dobbeltspor.

Begrenset mottaks kapasitet for busser i
Oslo sentrum, kan evt gkes gjennom
tiltak

Bussalternativet
H2B med buss

Kritisk med hensyn til framkommelighet for buss
i Oslo sentrum.

Begrenset mottaks kapasitet for busser i
Oslo sentrum, kan evt gkes gjennom
tiltak

Grenbane
H2B med grenbane

Driftsmessig gunstig pga mulighetentil &
forlenge tog fra Oslo S/Skayen.

Stor kapasitet med henblikk pa en ev.
gkning avtransportbehovet til/fra
Fornebu, God mulighet for & g ke
kapasiteten péjer nbanen vest for

Lys aker

Bybane
H2B med bybane

Realsjonen Fornebu - Majorstua far gunstige
driftsforhold. Usikkerhet med hensyn il
framkommelighet i Oslo sentrum. Kommer
relativt darlig ut med hensyn il driftsgkonomi

Starst reser vekapasitet | okalt F ornebu -
Lysaker. Usikker het med hensyn til
kapasitet pa fremkommelighet i Oslo
sentrum

Automatbane
H2B med auto- bane

Usikkerhet vedr driftsforhol d for di automatbane
ikke er utprgvd i Norge. Fordel at den kan
driftes uavhengig aveks kollektivsystem.

Hoy kapasitet per time, men kan likevel
veere kapasitets kritisk ved enkelte
ankomster til Lysaker i morgenrushet,
avhengig av automatbane- konsept som
elges

Jernbane J6

Flere stasjoner pa nytt dobbeltspor ikke
rasjonelt for fijer ntog og IC-tog, hvor antallet
stasjoner og Karetid bar begrenses, g mfintlig
for forsinkelser pa jernbanen

Stor kapasitet med henblikk pa enev.
gkning avtransportbehovet til/fra
Fornebu— og vider e vestover

Jernbane J7

Bryter med prinsippene lagt til grunn for nytt
dobbelts por idet man bl ander lokaltog og
hurtigg&ende tog, kommer relativt bedre ut med
hensyn til driftsg konomi enn gwige alternati ver

Stor kapasitet med henblikk pa enev.
gkning avtransportbehovet til/fra
Fornebu og videre vestover
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1.9 Konsekvenser for samfunn

Sdv vaget av "bagebjeke’ for jernbanesysemet, H- dler J-dtemativene, vil vaare
forholdsvis like med hensyn til samfunnsmessige konsekvenser utenfor
tiltaksomrédene. Det som skiller dternaivene vil farst og fremst vaae lokde
konsekvenser, som aredinngg og signaeffekt/atraksjon. | tillegg vil
dternaivene vageklart forskjelligmht kostnader og fleksibilitet.

1.9.1 Byutvikling / Sosiale og velferdsmessige forhold

Referansedterndivet er sammenlikningsgrunnlag for konsekvensvurdering av
evrige dternaiver. Altenaivet e baset pa bussbejening tilpasse omrades
behov. De fysiske tiltakene ligger innenfor vecdtat reguleringsplan for
utby ggingsomradet, og eksisterendeby gninger blir ikke berart.

Pa grunn av stor biltrafikk kan bussene bli premissgivere for stgysituasjonen pa
mindre samleveger. Ddte bar g feringer for ruteopplegoet, esiet for regonae
busser.

Fysisk barrierevirkning i ny Shargyvel er kompensert med planskilte kry ssinger
for myke trafikater. Langs den indre ringveien pa Fornebu anlegges
signdregulerte kryss med “aktiv prioritering’ av bussrafikken (jf teknisk-
gkonomisk plan). Dette gieres for ag bussene en hgy framfaringshagtighet og mer
forutsigoar reisetid. Av hensyn til sikkerheen ber prioritering av buss avveles mot
ugnskede effekter som fartsgkning kan g (uly kkesrisiko, utry gghet, barriere).

Nar dea gelder ulykkesiisiko under reisen fragtart til ma, er bussreiser gaigisk
sett sikrere enn bilreiser, men mindre sikre enntogreiser.

Jernbane Sandvika-Skeyen (alle lgsninger basert pa H-alternativet)

Tilteket gar for det mestei tunnel, men eksisterende by gninger bereres ved péhugg
pa Bestum og Lyser. Tiltake virker santidig sty avlagende pa grunn av a
faaretogkjerer i dagensor:

e 14 hus vil m&teimlgses (19 hus vurderes imlgst)

« 350 faerepersoner vil veare utsatt for degnekvivaen say niva>55dBA

Bussalternativet

Bussdternaive er identisk med referansedternaive mht lokale konsekverser pa
Fornebu.

Grenbane til Fornebu

Tilteket gr hgy dtraksjon runct sasjonene pa Fornebu, men santidig lav
flatedekning (suppleres med huss). Lokdiseringen av Dumpa gasjon vil
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underby gge kommunedelplanens intensjoner for naaringsutby gging pa Fornebu
nord, mens Fornebu stasjon ikke pa samme méte synes gptima i forhold til
planlagt senter og IT-Fornebu. Som en konsekvens kan Igsningen kunne pavirke
utnyttingsgraden i ddlomréder og bidra til & forskyve tyngdepunktet for
utby ggingen innenfor KDP-omrédet.

Dersom det anlegges e vestvendt gpor fra Fornebu mot Drammenbanen ved
Sabekk, vil de generere ny utvikling rundt Sabekk stasjon. Sasjonsutviklingen
kan ogsa g en starre visuel bariere.

Utby gding av grenbanedternaivet vil hakonsekvenser for bestaende beby goelse:

» Eiendommer pa Fornebu: En bolig ma innlgses og rives som falge av
aternativet. Boligen er i dagi bruk som kortor og innlgsning vil derfor ikke
ha noen konsekvensfor temad. Flereboliger vil bli bergrt i anleggsperioden.

« Eiendommer pa Stabekk (ved evt vesvendt spor): Anlegg av jernbanespor
mellom Stabekk og Fornebu, vil i gerk grad bergre boligene langs Gamle
Drammensvel og Nordliveien pa Sabekk. Fire boligeiendommer ma innlgses
ogrives.

 Eiendommer Lysaker — Fornebu (Myraonrédet): To boliger ma innlgses og
rives, mens ti boligelendommer i M agranderveien vil madte arsa deler av
tomene til jermbaneutbyggngen. En dd boliger vil bli berert i
anleggsperioden.

Jernbanen i fjdltunnd vil i seg selv ikke danne barriere éller g konflikter i forhold
til overflaerafikken. Alterngive vil kunne bidra til a frigiere areder, fordi
aredene avsatt til trafikk i reguleringsplanen kan gares mindre, noe avhengg av
krav til bussfelt (antatt ca 13 meer).

Det er lav ulykkesrisiko knyttd til togreiser, og jernbanen oppleves av de reisende
som €t trygt trangportmiddd (bejening om bord mv). Evertuel opplevelse av
utry gghet ved de dyptliggende stasjonene bar avbaes ved hjelp av gkt bejening
og overvaking pastasjonene

Automatbane

Altemativet bygger opp under kommunedelplanens intensjoner pa en bedre méte
enn referansedternaive. Med i at seks holdegplasser pa Fornebu gir atemative en
god flatedekning giennom viktige by ggeomrader for kontor/naging, for serteret og
i boligpmrédene. Automatbanens reduserte krav til av¢and melom bane og
beby goelse muligger en god integrering av stasjoner i beby ggelsen. Samtidig vil
automatbanen kunnetilfare en positiv signaeffekt som by gger opp om omradets
tiltenktefunksjon som & hagyteknologisk "amesed”.
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Bybane

Altemativet bygger opp under kommunedelplanens intensjoner pa en bedre méte
enn referansedternaivet. Alternaivets fortrimn er som for automatbane hgy
frekvens god flatedekning og en paositiv signdeffekt som falge av et hagyverdig og
"moderne’ tilbud.

Med i dt sju holdeplasser pAFomebu gr dternaivet en god flaedekning giennom
viktige by ggeomrader for kontar/naaring, for senteret og i boligopmradene. Sden
traséen for bybanen er samordhet med nytt hovedveisysem pa Fornebu, vil
holdeplassene kumne lokdiseresi tilknyttingtil sentrale eementer i byplanen.

Jernbane J6/J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Jernbanedternaivene J6/J7 iller seg fra referansedtemativd med sin tyngre
infragtruktur og med d sterre regonadt markedspatenside som felge av direkte
togtilbud Etableringav J6/J7 vil derfor i darregrad enn gvrige aternativer kunne
bidratil &by gge opp Fornebu som et tyngdepunkt for arbeidsplasser i regionen.

De fletetyngre konsertrasjonene av abeidsplasser vil likeve ligge innenfor 5-6
minutters gangavstand fra stasjonen — som er lokaliset med god tilknytning til
Tedenors hovedoygg, men noe mindre optimat i forhold til planlagt senter og
nagingsomrade IT-Fanebu. Lesiingen vil kumne bidra til & forskyve
ty ngdepurktet for utby ggingen innenfor K DP-omrdet.

Jernbanen i fjdltunnd vil i seg selv ikke danne barriere éller g konflikter i forhold
til overflaetrafikken. Altemative vil, som for grenbanedternaive, kunne bidratil
a frigare areder fordi aredene avsatt til trafikk i reguleringgplanen kan gares
mindre, noe avhengg av krav til bussfelt (antat cal3 meer).

Det er lav ulykkesrisiko knytte til togreiser, og jernbanen oppleves av de reisende
som € trygt trangportmiddd (bejening om bord mv). Evertuel opplevese av
utry gohet ved de dyptliggende stasjonene ber avbaes ved hjelp av gkt bejening
og overvéking pagasjonene
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Tabell 1-9: Sammenstilling av samfunnsmessige konsekvenser — driftsfasen

Tema

Alternativer

Utbyggingsmanster
og byutvikling

Stay og
luftforurensing

Sosiale og
velferd smessig e
forhold

Fleksibilitet og
etappelgsning er

Referanse-
alternativet

Bussbasert uten H2B
og Lysaker. God flate-
dekning pd Fornebu,
men gir ingen “signal-
effekt” for ev utbyggere

Awstandskravfor 60 dB
vfasade 32-59 m ved
ny Snargyvei/ 11-16 m
ved samlevei. 1.180
pers stg yutatt >55 dBA
langs eks jernbane.
CO,-utslipp buss:

96 tonn/d (regionen)

Eks bolighebyggelse
bergres ikke. Buss be-
tjening gir entilfreds-
stillende brukervennlig-
het og trygghet.

Alternativer basert pd H-alternativ (H2B i Baerum) for nytt dobbeltspor Skayen — Sand vika

Alle H-baserte
alternativer

Styrker Lysaker som

knutepunkt.

H-alternativet gir 350
feerre personer stg y-
utsatt (>55 dBA).

H-alt: 14 hus marives,
19 hus vurderes rewet.

Kan etableres uavhen-
gig avandre tiltak, som
H-alt og Lysaker
stasjon.

Kan bygges utii takt
med g wig utbygging

H-alt kan bygges uti
etapper som hver for
seg kan gi nytte

Bussaltern ativet

Se over. For gwig som
ref alt.
Liten pos konsekvens

Se over. For gwig som
ref alt.
Stor pos konsekv ens

Se over. For gwig som
ref alt.
Middels neg kons ekv

Som ref alt.

Ingen kons ekvens

+ +++ -- 0
Grenbane til @kt potensiale for neer- | Red avstandskravfor Bergrer eks hus vMyra | Kan bygges uavhengig
Fornebu ingsutviking ved stasjo- | 60 dBA ved fasade: og evStabekk (+H-alt). | bebyggelsen pa Fbu,
nene Fbu, Dumpa og 2-3m langs bussweier. | Sikrere ennref alt, men | men vil kreve ny
Stabekk God regional CO,-utslipp buss: - 4 % | utrygt pastasjoner? For | Lysaker stasjon.
tilkbytting. Stayr ed jer nb (H-alt) gwrig som bussalt.
Stor pos konsekv ens Stor pos konsekvens Stor neg kons ekvens Liten neg konsekvens
+++ +++ --- -
Automatbane Hgy synlighet, god Red avstands kravfor Bergrer ikke hus lokalt. | Kan byggesito etap-
"signaleffekt”. @kt 60 dBA ved fasade: Antatt tilfredsstillende per, i takt @ wrig utbyg-
potensiale for neerings- | 2-3m langs bussweier. | sikkerhet og ging. Kan ogsa bygges
utbygging langs banen. | CO,-utslipp buss: - 5 % | brukervennlighet (?). uavhengig avH-alt.
Stayr ed jer nb (H-alt)
Middels pos konsekv Stor positiv konsekvens | Middels neg k ons ekv Ingen kons ekvens
++ +++ -- 0
Byb ane Hoy synlighet og sig-| @kt avstandskravfor 60 | Hgy brukervennlighet, | Avhengig av ny E18.
(ny E18) naleffekt. Stort influens- | dB vedfasade: 12-16 m| og god sikkerhet. Noe | Avhengig av kontakt til
omrdde (Skay-Lysak). | vedsamleveger okt barriere pé | swig sporvognsnett og
(avbgtende tiltak ngdv). | Fornebu. Bergrer ikke | linjer til Majst/sentrum.
CO,-utslipp buss: - 5 % | hus lokalt.
Stor positiv konsekvens | Middels pos konsekv Middels neg kons ekv Meget stor neg kons
+++ ++ -- ---
Byb ane Hgy synlighet og sig-| Som over Som over, men krever | Uavhengig nyE18,

(dagens E18)

naleffekt. Stort infl uens-
omréde (Skay-Lysak).

Meget stor pos konsekv

Middels pos konsekv

beslag i hus/ eiendom-
mer (var 3). Trangt pa
strekningen Ske yen-
Veekerg (areal beslag).
Middels / stor neg kons

Avhengigh av kontakt til
@\vrig sporwvognsnett og
linjer til Majst/sentrum

Middels neg kons

Alternativer for nytt dobbeltspor Skayen — Sandvika, lagt om Forn

J6/J7 —ntt
dobbeltspor,
Lagt om
Fornebu

++++

@kt potensiale for neer-
ingsutvi King rundt stas-
jonene Fbu og Lysaker.
(J7: bare Fbu). Godre-
gional tilknytting. Tyng-
depukt Vil kunne forsky-
ves ift kdp?

Stor pos konsekv ens

++

Gir 350 faerre personer
stayutsatt (>55 dBA).
Awstandskravfor 60dB
ved fasade reduseres
2-3m langs bussveier.
CO,-utslipp buss: - 5 %

Stor pos konsekvens

o p—

ebu

7hus marives. Hgy
sikkerhet pa tog, men
dype stasjoner kan
opplewes utrygge?

Middels neg kons ekv

Kan etabl.
av andre tiltak og
utbygg. pa Fornebu.
Kan vanskelig deles i
uavhengige  etapper,
som hver for seg gir
nytte. Binder utb.
strategi.

Stor neg kons ekvens

uavhengig

+++

F++
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1.10 Konsekvenser for milje og naturressurser

1.10.1 Arealinngrep og naturressurser

Det er i tidligere utredninger ikke regstret for&komger av naurressurser som
faler inn under definisjonen " naturressurser som del av naurgrunnlaget som kan
benyttes, dler benyttestil gkonomisk virksonmhet”.

Nytt dobbeltspor H-dternaivet vil skgpe sore mengder overskuddsmasser som
ma trangportaes ut av omréde (gelder ale buss, genbane, bybane og
automabane).

Grenbane til Fornebu

Ny lgsning for avgrening fra Drammenbanen vest for Lysaker, pAMyra, vil feretil
bortsorenging av en bergvegg pa en 400 meer lang Srekning langs dagenstrasépa
elendommer som ligger til Margtranderveien. Inngrepet i fjellskréningen vil endre
aredbruken fra bolig- til trafikkarea for jernbane. Syv  e@endommer |
Margranderveien vil méte avsta ared til anlegget. To elendommer mainnlgses.

Bybane

Ingen av variantenepavil g vesentlige endringer av arealbruk. Variant med tumnel
under Laggsen vil frigare fyllmasser som kan brukes pa Fornebu. Variant over
Tdeplanlokke vil kreveinngrep i eiendommer/funksjonsendring av areder.

Jernbane J6/J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Tilteket gar i tunnd og medferer felgelig ingen ared inngrep som endrer formdet i
geldende planer. Fordi dteanativet ikke medfgrer utbyggng av Ly saker stasjon,
vil aredlbruken av dagens sporomrédepa Ly saker kunne utnyttes i noe ¢arre grad
til utbyggng enn for ale de evrige dternativene. Tiltaket vil g tilgang pa et
bety delige volum av seinmasser, beregnet til 2,3 mill m* (J37: 2,1 mill m®).

@vrige dternaiver vil bare g ubdy ddlige konsekvenser for temad.

1.11 Naturmilje

En buffersone pa 50 meter fri for ferdsel dler andre forsty rrende aktiviteter vil
vage tilgrekkdig for & skjerme de fleste viktige stedlige gkologiske grupper.
Hekkende rovfuger/uger, kultureng- og skogsarter trenger derimat minst 100
meters buffersone uten forstyrrelse. M emeskelig aktivite vil g fles negative
effekter, arealbeslag til bolig og trafikkformd vil ha rdaivt mindre effekt pa de
gkologske sygemene (jf Konsekvensutredning for etterbruk av Farnebu).
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Vag av lgsning for kollektivtrafikken (driftsfasen) vil i lys av dette ikke g store
forskjeler mht naturmiljeet. Nar de gelder rigg og anleggsdrift vil derimot
dternaivene vaaeforskjdlige.

Grenbane til Fornebu

Ny avgreningslgsning fra Drammensbanen ves for Lysaker vil kreve inngrep i
hager med tgp av grantared/vegetasjon.

Automatbane

Automabanen felger edsiden av regulert samleveg og ligger utenfor buffersonen
som avgenser naumreservaene Sorgykilen og Koksabukta. Altemative vil
falgeli g ha sma konsekvenser for naturmiljeet.

Bybane

Varianter baset pa dagens E18 og varianten med dagtrasé mellom Fornebu og
Lysaker anses & kunne ha konsekvenser for temadt. Dé vil bli inngrep i enkelte
villahaver i Arngein Amebergs vel og M agnus Poulssons vel, noe som vil bergre
traa og buske pa strekningen (variant 3). Ved Vakeag gard fiernes envegskraning
mot E18 der det vokser traa og tett med busker.

J6/)7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Under Holtekilen gér traséen gjennom en konstruksjon i lgsmassene som by gges
ved hjdp av fryseteknikk. Denne anleggstekniske lgsningen er vag bl a for &
sikre at tiltake ikke ska pavirke de marinbiologiske fornoldene. Det forutsetes at
fieltunnelen for avrig far en slik teknisk lgsning at grunnvamnsanden ikke blir
endret.

J6/J7 er planlagt med e tverslag i umiddelbar nearhet til naturreservaet og pa
gensen til den 50 meter brede buffersonen. Anleggsaktiviteten vil trolig kunne
fordyme fugdivet i naurreservaet (hekkende rovfud). Som avbaendetiltak bar
kreves at riggomrade og tverrslagets pahugg trekkes ming 100-150 m lenger unna
natureservad.

@vrige dterndiver vil bare g ubey ddige konsekvenser for temad.

1.11.1 Landskap

Landskgp defineres i denne sammenheng som landskepsbildet; den etdiske,
visudle og opplevelsesmessige siden ved landskape.
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Bussalternativet

Ny bussoro i forlengesen av Fomebuveien over til Professor Koths vel i samme
trase som bybanedtemative, vil g en ny linjei & dlerede konplekst vegsysem.
Denne vil ikke endre den alerede kormplekse situasjonen pa Lysaker nevneverdig.

Pa Lysake e bussdternaivet supplert med ny bussbro og busstermina. Buss-
terminaen vil beslagegge et starre ared enn den gar i dag. Lysaker dasjon er
vurdet & ha hay arkitektonisk verdi (jf kap 7 Kulturmiljg) og vurdert som
verneverdig. Anlegget kan bli reve/omby gget i en ny situasjon.

Grenbane til Fornebu

Dunpadasjon ligger i et grantdrag, og det er viktig at sammenhengen i detteikke
blir hindret/dominert av opp- og nedganger til stasjonen.

Lysaker stasjon vil bygges ut til fire spor imnenfor dagens jernbaneared. Sdt i
sammenheng med den omfatende utby gging som skjer og har skjedd i omradet vil
tiltaket bare i ubetyddig gad pavirke landskashilde. Konsekvense av ry
kollektivtermina er beskreve under bussalternaive.

De verneverdige banevokterboligene og trerekkene langs M arstranderveien bidrar
til omrédetslandskgpsmessige verdi, og omréde er sarbart for inngrep.

Jernbanekulvert/tunnd fraFarnebu mat Stabekk vil medfareriving av et hus i en
frodig hage. Hele éendommen blir bergrt og medfarer en negativ konsekvens for
landskapshildet lokat. Stasjonshby gningen og treby gningen vest for stesjonen er
regulert til pesidomrade bevaring og har ogsa betydning for landskgpshildet.
Omréde er srbart for inngrep.

Automatbane

Auomabanen vil ga pa en devert kongtruksjon ca 5 meter over bakken. Den vil
tilfere landskapshilde et nytt element. Daden pastore deler av strekningen vil ga
mellom ny bebygoedse pa Fornebu og Lysaker, vil den ikke ha vesentlig
fiernvirkning. Pa strekninger der banetraséen krysser grgntdrag, vil den bli mer
synligfor omgvelsene, saaligfra Storgy kilen. Da selve konstruksjonen er lett, vil
det ngope g en dominerende fjemvirkning. Konsekvensen vurderes derofr som

ubetyddige.

Bybane

Sdve bybanetraséen med spor og magter vil g minimad innvirkning pa
landskapshildet. Traséen og holdeplassene forutsettes 4 gd i vegens sidearedl, og
de kantilsas med gress.
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Fra Oksengy krysset & dd tre dtemativetraseér til Ly saker sasjon:

- Fjeltunnd som ikke bergrer landskepsbildet. Rampen ned til sasjonen ved
Oksengy kry sset forutsetes planlagt med god landskgpgtilpassing

- | dagens vegareal der aternaivet vil ga delvis i kulvert og under bakken.
Rampen ned til gasjonen ved Oksengy krysset forutsettes planlagt med god
landskapstilpassing.

- | dagensvegareal med bro over E18. Alternaive medferer en kjaaing ved
Vollsveien paca3 meter og banen kommer i konflikt med gangoroen som ma
justeres. Alternaiv trasé g&r ogsa giennom en hangar pa Fomebu Nord som
ma rives. Som kulturmiljg er dder av bebyggdsen med hangarer og
administrasjonsbygg i nordre ende av den gamle flyplassen, wurdet som
veneverdig Dedte e ogsa verdier som bergres og som e viktig for
landskapshildet.

Det er to dtemativetraséfaringer pa denne strekningen Ly saker-Skay en:

- enbasat pany E18itunnd ogbybanei de av dagens vegared. Dennetraséen
er utredet i konsekvensutredning for EL8 Veskarridoren

- den andre er basert paen trasé langs sj@siden av dagens E18. De anlegoes
tunne og kulvert under E18 fra Lysaker til Vaskera gard.

Under forusening av god planleggng og hgy kvadite i maeridbruk, samt
istandsdting av terrenget, vil ikke dette dtemative ha vesantlig bety dning for
landskapshildet.

J6 og J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Traséen for bade J6 0og J7 vil gai tunne under Fornebu. T o tverrslag kommer app
paFornehu; ett ved Oksengy a/Stargy kilen like gt for naturreservate i umiddelbar
neehd av @ aed avsdt til gravlund, og et ves for Teenar. Tverslagene vil bli
gynlige som rarper, og det forusdtes en god tilpassinglintegrering til
omgvelsene.

1.11.2 Kultumiilje og lulturminner

Alle alternativer

| konsekvensutredningen for nytt dobbdtpo Skegyen — Aker fase 2, er
Lysakeromradet beskreve og tiltak vurdert. Utredningen konkluderer med at
by gninger som marives ska registreres for riving. Kulturmiljeet Ly seker berares i
hoveds&k av andre tiltak som tidligere er utrede, dler blir behandlet |
reguleringsplan. Ingen av dternativene som omféates av denne utredningen vil
derfor hakonsekvenser for Ly sakeromradet.
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Bybanealternativet (Vaekero)

By banedtemative (vaiant 1) forutsetter & den eksigerende EI18- traseen kantas i
bruk for bybane og medfarer ingen konse&kvensa for temad.

By banedtemativ (variant 2) forutsdter a bybanen legges langs sjgsiden av E18
forbi kulturmiljeet ved Vakerg gard. De vil bey & infrastrukturen vil presse seg
ytterligere inn mot garden. En viktig buffersone med vegetasjon blir fiernet.
Altemative vurderes ag meget sor negativ konsekvens

Grenbane til Fornebu (Myra, Fornebu, Stabekk)

Utbyggingen vil medfare fjerning av to bygninger (bolig og uthus), sant en
gammel banevokterholig. Grenbane til Fornebu vurderes & g middels negativ
konsekvens i dette onradet.

Kulturmiljeet pa Fornebu berares ikke av dtemativet grenbanetil Fornebu somi
sin helhe ligger i tunnel. Bybane- og automatbane har pa Fornebu traséer som
ligger nag flyplassby gninger fra de gamle Fornebu. Traséen g& imidlertid fri for
sdlve hangaren. Forslaget vil beslagegge en mindre del av et naturomréade og
medfere riving av enkelte by gninger. Grenbane til Fomebu vurderes 8 hamiddels
negativ konsekvens i detteomradet.

K ulturmiljeet pa Sabekk vurderes & hamiddels ver di. Jernbaneutby gging gennom
dette omradet medferer riving av enkelte bolighus. Grenbane med vestsvingen fra
Fornebu vil kreve mindre inngrep i selve stasjonsomradet pa Stabekk. Selv om
inngrepene i sasjonsomréde er sma, vil konsekvensene vaare gore éte som det
medfearer rivingav Gamle Drammensvel 36 (tidligere pakkhus) som er regulert til
gesidomrade bevaring Grenbane med vesvendt par vurderes & g middels
negativ konsekvers i dette omrédet. Samlet wurderes grenbanedternaive & g
middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljg. Konsekvensen vil
forgerkes i negativ rening ved evt by gging av vestvend spor mot Sabekk.
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Tabell 1-10: Sammenstilling av konsekvenser for mljg
Konsekvenser for miljg

Arealinngrep og
naturressur ser

Naturmiljo

Landskap

Kulturmiljg

Referanse-
alternativet

Bare deler avplanom-
radet er bebygd. Det er
ikke lj ente natur-
ressurser i omradet.
Situasjonen er derfor
meget gunstig.

Naturreser vater ved
Storg ykilen og Koks a-
bukta er sarbare, meni
mindre grad for infra-
struktur og anleggsvirk-
somhet ennfor gkt
ferdsel og akiivitet.

Lands kapet er strekn-
ingsvis allerede ster kt
preget av infrastruktur.
P& Fornebu er
utgangspunkiet en
Jomfruelig situasjon

Alternativer basert pd H-alternativ (H2B i Baerum) for nytt dobbeltspor Skayen — Sand vika

Bussaltern ativet
Driftsfasen

ingen konsekv ens
0

ingen konsekv enser
0

ingen konsekv enser
0

Seerlige verdier er i
seerlig grad knyttet il
kulturmiljoet ved
Veekerg gard.

ingen konsekv enser
0

Anleggsfasen

ingen konsekv enser

ingen konsekv enser

ingen konsekv enser

ingen konsekv enser

Grenbane til
Fornebu,
driftsfasen

Arealinngrep pa Myra

Middels neg kons ekv

Inngrep paMyra og
Fornebu.
liten neg kons ekvens

Inngrep pd Myra og
Stabekk
nmiddels neg kons ekv

Inngrep pa Myra,
Fornebu og Stabekk
middels neg kons ekv

Anleggsfasen

Ubetydelig konsekv ens

ingen konsekv enser

inge n konsekv enser

ingen konsekv enser

Automatbane,

Driftsfasen

ubetydelig konsekvens

ingen konsekv enser

Anleggets synlighet og
eksponering wrderes til
nmiddels neg kons ekv

ingen konsekv enser

0

0

0

Anleggsfasen

inge n konsekv enser

ingen konsekv enser

inge n konsekv enser

inge n konsekv enser

Bybane (ny E18)
driftsfasen

ingen konsekv ens
0

ingen konsekv enser
0

ubetydelig konsekvens
0

ingen konsekv enser
0

Anleggsfasen

ingen konsekv enser

ingen konsekv enser

inge n konsekv enser

ingen konsekv enser

Byb ane basert
paddagens E18
driftsfasen

Variant 3 med
daglasning over
Teleplanlokket gir
Middels neg kons ekv

Inngrepet ved Ve kerg
wir deres som en
ubetydelig konsekvens

0

Inngrepet ved Vee kerg
gard vurderes agi
liten neg kons ekvens

Inngrepet ved Vee kerg
gérd vurderes agi
meget stor neg kons ekv

Anleggsfasen

Anleggsomrader og
tunnelpahugg ved
Vaekerg Vil gi
middels neg kons ekv

ingen konsekv ens

Alternativer for nytt dobbeltspor Skayen — Sandvika om Fornebu

Anleggsomradet ved
Veekerg gard vl gi
liten neg kons ekvens

Anleggsomrade og
tunnelpahugg ved
Vaekerg Vil gi
middels neg kons ekv

J6/ J7 - ntt Mindre arealkr evende Ubetydelige ingen konsekv enser ingen konsekv enser
dobbeltspor, pa Lysaker, frigjgr konsekvenser
driftsfasen trafikkareal pa Fornebu
liten pos konsekv ens
+ 0 0 0
Anleggsfasen Anleggsomrader og Anleggsvirksomhet pa ingen konsekv enser ingen konsekv enser

tverrslag er plassert slik
atdegir
ubetydelig konsekvens

Oksenrgya vil kreve
avbgtende tiltak.
Middels neg kons ekv
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1.12 Oppfelgende undersgkelser

Det uabedes @ miljgoppfalgngsprogram for tiltaket i samarbeid med
Fylkesmannens miljgvemavdding. Programmet suppleres med en dddjert
geoteknisk  uredning.  Miljgoppfelgngsproggammet samordnes med  det
miljgoppfelgngsprogrammet grunneierne pa Farnebu anvender i forbindelse med
oppfalgng av konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu og med tilsvarende
programmer for nytt dobbeltgpor Skgy en - Aske.

1.13 Samlet wvurdering

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

* Funksjondite i tatdsysemd (drift)

o Attrektivite (kjaretidistoppmenger)

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

* Kagasitd/robusthe

o Skkerhet i tumeer

* Kollektivandd

* Miljgkonsekvenser

* Bedriftsgkonomi

*  Samfunnsgkonomisk nytte

Altemativene giennomggss etter falgende treddling:

1. Rangering av nytt dobbeltgpor, som lgsning for korridoren

2. Rangering av supplerende kollektivlgsninger for Fornebu (forutset H2B)
3. Rangeringav bestetatdlasning (H-dtemative misuppl. vs. J6/7)

1.13.1 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 forskjellig
hastighet og stoppmenger. Alle lokatog kjarer eksigerende gpor og de raskere
togtilbudene kjerer nytt dobbetspor (regon-fly-, 1C- og fjerntog). Alle
togtilbudene har sopp pa Lysaker stasjon, som dermed tjener som & felles
knutepunkt. Gjennom dete knutepunkte vil H-dternaive ha en sor grad av
fleksibilitet med hensyn til & avvikletrafikk ved driftsforsyrrelser og uhell pa
en av banesrekningene.
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J-dtemativene gr mulighet for en viss togsgparering, men driftsoppleggene
kan i mindre grad rendyrkes mht togtilbudenes krav til hagtighet. For & dekke
etterparselen paFornebu og langs dagens por, maen kjare lokatog pa begge
banesrekningene. Dda beyr driftsmessige ulemper, sdt i forhold til H-
dternaivet. Mangd pa feles knutgounkt mellom Skayen og Sandvika gir
mindre fleksibilitet i forholdtil togavvikling ved driftsforsty rrelser og uhell pa
en av banesrekningene.

Attraktivitet, rei 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 onmtrent 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 (J7 har ikkestasjon pa Ly seker).

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

J-dtemativene vil lokadt pa Forneébu g fordden av mange direkte
togforbindelser i begge retninger, bade loka-, region-, fly-, IC- og fjerntog.
Dettevil bidratil & karte ned netto reisetider i forhold til H-aternaivet (i sear
J7). Samtidig har J-dternaivene noe lengre tilbringertider (gangtid) til stasjon
(bare en stasjon paFomebu).

Flekg bilitet (utbyggng/andre sysemer)

H-dtemativa gr en redl fleksibilitet med hensyn til utbyggngsstrategy.
Altemative kan i garre grad enn J-dternaivene, bygges i etapper som hver
for seg vil g nytte, og en kan ta "flaskehasene” forst (dasjoner dler
delstrekninger). Etgppelgsningen behaver ikke Iase opp uthy ggingsstraeg og
bevilgningstakt dersom rammevilkarene endres over tid.

J-dtemativene kan bare betinget bygoes i etgpper. En kan tenke seg
"grenbanen” Skay en-Fomebu som en mulig ferde etgope, men egppen vil i
seg sdv g begrenset nytte (lokdtog til Fomebu). Bgpeasningen dr ikke
redlt bedre fleksibilitet, i og med a etgpeesningen Idser videre
utby ggngsstraeg og-behov.

Investeringk ostnad

H-dtemative er beregnet dkaste 3,2 nrd kroner inkl stasjonslgsning i dagen
paLysaker (inkluderes supplerende sysem til Fornebu varierer kosnadene fra
3,4til 4,6 mrd kroner).

J-dtemativene e beregnet akoste 3,9 mrd kroner uten Lysaker gasjon (J7) og
4,8 mrd kroner med Lysaker stasjon (J6). De er antatt en noe Serreusikkerhet
I kognadsoverslagene for J-dternaivene pga flere Igpemeter tunnd og Sarre
kompleksitet ved kry ssingene under Lysakerelvaog Holtekilen.
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K apasitet/robughet

 H-dtemativea gr en optima utnytting av begge banestrekningenes
linjekapasitd som felge av en bedre differensiering av togtilbudene
(togsgparasjon loka-langdiganse).

e J-dtemativene vil ha lavere linjekgpasitet pA gunn av lavere gad av
togsgoarasion. Belastningen pa nytt dobbeltspor blir lavere med J7 enn J6, og
omvendt pa dagens Drammenbane.

Sikkerhet i tunneler

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

Kollektivandd /skinneandd

e Envil i falge beregningene oppna kollektivandeler pa rundt 20 prosert over
degnet for begge dternativer (vagav supplerende sygem til Forneou gir bare
sma utslag). kinneandelen er beregnet til 57 prosent for begge dternativer
(samlet for modellomrédet).

Milj gk onsek venser

* H-dtematives klart viktigee miljgkonsekvens er $gy avlastning langs dagens
Drammenbane, der i at 350 personer vil fasgyavlastning til &kseptabelt niva
(55 dBA utenders). Altemative vil kreve 14 husreve.

+ J6-dtenativet vil ha sammepaositive @y avlastning som H-dternaivet, mens
J7 vil ha en minde avlagende effekt (avhengg av driftsopplegg). J-
dternaivene vil kreve 7 hus reve. Jdterndive er miljgmessig felsont ved
kryssing av Lysakerelva og Holtekilen. Naturreservate ved Storgykilen blir
pavirket negativt i anleggsperioden.

Bedriftsak onomi

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

Samfunnsgk onomi K | ennsomhet

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

1.13.2 Vurdering av supplerende lesninger til Fornebu

Altemativene er buss, grenbane (jernbane), automabane og by bane med dler uten
ny E18. J-dternaivene vurdees her i et lokadt pergpektiv. Alle dternativer er
supplert med buss.
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Funksjon/drift

Banebasate dternaiver gar paegen trasé, ogvil i prinsippe vaae uavhengige
av trafikkavviklingen pavegnette. Dette ma betegnes som en sor fordd i og
med at vegsituasjonen i korridoren ikke er avklart. Grenbanen, J-adtemativene
og automatbane kommer bet u (automabane noe forbehold for
driftserfaringer under norske forhold).

Bybane vil ha fordd av separa trasé i planomrade, men det rader noe
usikkerhet omkring by banens framfaring gennom Oslo sentrum. Evertuelle
driftsforstyrrelser i sentrum vil kunne forplante seg pa hee linjen ut til
Fornebu. Srekningen ka@yen - Mgordua vurderesi demne sammenheng som
mindreproblematisk.

Banedternaiver vil i stgrre grad enn buss vaere sarbare for driftgproblemer pa
linjen (vognhavari, stramstans mv.). Ved stanspalinjen vil en eventuet mate
sette inn busser.

Bussdterndive er i stor grad by gget opp omkring egne kollektividt, noe som
i sor grad vil foreby gge driftsforstymelser (E18, ny Snhargyvel mv). Det réder
imidlertid noe usikkerhet omkring bussenes framfering gennom Oslo sertrum.
Driftsforstyrrelser i by gatene vil kunne forplante seg pa hele strekningen ut til
Fornebu.

Attraktivitet, re stider mv

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

Bybane gr mange direkte reiser (flest etter J6) og korte gangavstander. Den
har ogsa & sarre dekningsomrade pa Fornebu og i Oslo (tilsvarende buss).
Bybane gr faarest antal ongtigninger av vurderte dternaiv, og den ha god
tilknytning til gvrig banenett.

For bybane- og bussadternaivene réder noe usikkerhe om hvordan
framkommeligheten i Oslo kan ivardas (NB! Driftsopplegg bety r nye).
Automabane vil ha hgy atraktivited gennom hgy frekvens og & moderne
uttrykk. Somtilbringer til jernbane gr den imidlertid ingen direktetogtilbud til
Oslo dler regonen.

Flekg bilitet

De letteste tiltakene vil generdt vaae de mes fleksible mht utbyggng
Bussdternaivet vil sdog si kunnetilpasses behove til erhver tid. By bane og
automabane gr muligheter for etgopevis utbyggng Det anbefdte
bybanedtemative er avhengg av ny E18, & meget dort tiltak som kan ligge
langt fram i tid. Grenbane som det tynggte tiltak pa Fornebu, kan bygges
uavhengg av annen utbygdng pa Fomebu. Det ma imidlertid bygges i én
etgppe. J-dtemativene kan bare betinget by gges som en etgppe asning, dasom
"grenbang’ Skeyen — Fomebu. Etgopen vil framgtd med & svast ugungig
nytte’lkosnadsfornold og vil ikke g redt darre fleksibilitea mht

utby ggingsstraeg.
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Investeri ngk ostnader

* Buss har lave inveseringskostnader (50-90 mill kr), fulgt av astomabane (410
mill kr), og deretter bybanei nedby gd E18 (580 mill kr). Bybane langs dagens
E18 vil ha vesentlig hgyee kogtnader 870 mill kr. Grenbane er klart dyrest
med en beregnet kostnad pa 1.280 mill kroner.

Kapasitet/robushet

* Alle bandgsninger kan gennom maeriel og gkt frekverns g tilgrekkeig
kapasite. Grenbane vurderes likevel, som feglge av sin overlegne setekgpasitet,
som best. Bybane har en robusthet gjennom mulighet til atatoppe gennom
utnyttelse av g8plasser. De réder usikkerhet om framkommeligheten i Oslo
vil redusere linjekgpasiteten for busser og bybane. De vurderes ogsa som en
usikkerhe at det ikke finnes nordiske erfaringer til drift av automabaner, bl a
knytte til vinterdrift.

Trafikkskkerhet

 Tog vuderes som sikrete lgsning, sev om jermbanedterndivene gr de
lengste gangavstandene. Buss artas & g darligst trafikksikkerhet, bade med
hensyn til ulykker i og utenfor kjeretgy. Bybane i egen trasé vil ha lavere
ulykkesrisiko enn buss bade i og utenfor kjgregy. Skkerhaen for
automabane er god | falge erfaringer fra utlandet, men det fordigger ingen
driftserfaringer franordiskeforhold.

K ollektivandd

» Beegnede kollektivendder og skinneandeler e svaat like for dle
dternaivene. (NB! Driftsopplegg betyr mye).

Miljo

« Komsekvensene lokdt er generdt ikke store. Bybanedtemative basert pa
dagens E18 vil komme i beraring med kulturmiljget pa Vakerg, noe som
vurderes som en vesertlig ulempe. | by banedternaivet baset pany E18 vil
bybanen ogsa vaarepremissgiver for Sgysituasjonen langs deler av traséen der
biltrafikken & liten. D& samme gelder buss, og tyngden av regonae busser
bar derfor kjere ny E18. Bussdternaive vil gppleves som et problem i
sentrale Oslogater med mindretiltak som Sottgpark-tunnelen og ny bussraséi
ring 1 blir innfert. Grenbane gr noe konflikt mht. eksisterende bomiljger
(Dumpaog evt. Sabekk).

Bedriftsak onomi/driftsk ostnader

e Sarde kostnader e knytte til bybanedterngivet, bade mht. drifts- og
kapitakogtnader (mateidl). For evrig er bedriftsakonomien noksa like for
dternaivene. (NB! Driftsopplegg betyr mye)
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Samfunnsgk onomi

»  Samfunnsgkonomiske anayser for de supplerende sysemene er ikke beregnet
aene, men i kombinasjon med H-aternaive. Ndto ndverdi er negetiv for dle
dternaivene for Fomebu. Optimdisering av jernbane H-dterngive ved en
trinnvis utby gging e med pa & bedre samfunnsgkonomien. | en intem ranger
kommer automabane og by bane sanfunnsgkonomisk best ut. Derelter buss og
grenbane.

1.13.3 Rangering av beste totallesning (H-alternativet
m/supplerende system versus J6/17)

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

J-dtemativene 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 Fornebu

» Lokdt kommer grenbane (og J-dternaivene) bes ut mht funksjonalitet/drift i
tatasysemet, demest kommer by bane og automabane. Alle disse er robugei
forholdtil trafikkawiklingi vegnettd (i noe mindre grad for by bane).

« Jdtemativene gr mange direktetogforbindelser, noe som gr hgy attraktivitet.
By bane "soorer” pa flere kriterier; mange direktereiser, korte gangavstander
og store muligheter for kontakt mat kollektivlinjer i Oslo. Automatbanen er
det sysemd som samld gr de reisendefles overganger.

» Buss e mes fleksibel mht til utbygging til enhver tid. Ogsa automabane har
stor fleksibilite. Bybanen kan by gges i etepper, men har Sare avhengghet til
andretiltak, sagrlig dternaivet basert pany E18.

« Grenbane krever de sargte investeringene lokat. Bybane basert pa ny E18,
samt automatbane, krever mindre enn have inveseringen. Buss baset pa
dagens E18 er hilligst. (J-alternaivene er samlet sett de dyreste lgsningene).

* Alle de vurdete kollektivsysemene kan gs tilsrekkedig kapasite. Grenbane
(og J-dtemativene) har sars robusthet mht til evt. frantidige endringer i
reisebehov (oljekrise dler lignende). Automabane, som med overlegen
frekvens maer jernbanen, falger deretter. Bybane har ogsa god robusthet
gennom frekvens og supplering av setekagpasitet med stdplasser.

Konklugon
Samlet sett vurderes H-dterngivel som de bege i korridoren, med by bane som
beste supplerendesy sem lokalt.
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H-dtemative er det prinsippé for nytt dobbetspor mellom Skay en og Sandvika
som er best egnet til algse jernbanens trangportoppgaver i Vestkorridoren. De har
de laveste investaingskostnadene kombinert med hay fleksibilitet med hensyn pa
utby ggingsetgpper, santidig som det gr mulighet for & utvikle de beste
driftsplaner for jernbanen med mer optima utnyttelse av begge banestrekninger.
H-dtemative gr de korteste reisdider for regonae passesjerer. J-dternaivenes
fortrinn er god forbindelse i begge retninger til Fornebu, men denne fordelen
oppveer ikke ulenpene.

Som supplerende sysem til Fornebu vil bybane med forbindelse bade til
Magordua og Oslo sentrum g trafikantene da beste tilbudd. Bybane gr serst
bepardsei redl reisetid med fa omstigninger og korte gangtider kombinert med
god kontakt med béde jernbane og T-bane. Alternaive har dessuten et sarre
influensomréde ved ebetjening av Vakerg-omrade. Bybane kan by gges med
farde etgppe Fornebu — Ly saker. Ulemper er hgy e driftskostnader, 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 delvis konpenseres ved en égppevis utby ggng

Dersom forutsetningen for aetablere en by bane antas aikke kunne oppfy lles, selv
pa lang sikt, vil automabane vege & godt dtemativ. Den har d&ligere
trafikantnytte enn bybane, men den sanfunnsgkonomiske nytten er god fordi
investeringskostnadene er lavere, og den synes & kume drives i @konomisk
baanse. Den gr e hagyfrekvens tilbringersystem mot jernbanen og santidig et
godt lokdlt tilbud i omrade Fomebu — Lysaker. M ed et modernehi-tech uttry kk vil
automabanen bidra til 8 g omradet e ssapreg. Automabane kan bygges i to
etgpper, og dermed felge utbyggingen i omrédet. En ulempe e mangd pa
driftserfaring fra nordiske forhold. Den gr dessuten fagres direkte resdilbud,
men det kompenseresved hagy frekvens.

Buss mabenyttes i ferstefase og vil senereogsa supplere vagte banelgsning.

1.14 Tiltakshavernes anbefaling

Tilt&kshavane anbefder H-dternaiva som prinsipp for nytt dobbeltspor. Det er
lagt stor vekt pd investeringskostnader og hgy fleksibilitet med god mulighet for
etgppevis utbygdng H-dtemative gr ogsa mulighet for a uvikle de beste
driftgplanene for jernbane i Veskorridoren.

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

Subsidisat anbefales automatbane dersom forutseningen for bybane ikke kan
rediseres. Alternaive har god trafikentnytte kombinert med god driftsskonomi.
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