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PRESSEMELDING : FYLKESDELPLAN RINGERIKSBANEN

Buskerud Fylkeskommune utarbeider fylkesdelplan for
Ringeriksbanen. Grunnlaget for fylkesdelplanen er

NSBs jernbaneutredning og konsekvensutredning for de enkelte
trasekorridor - alternativer. NSBs dcokumenter ligger ute

til hering 1 periodeni19. juli til 3%, cktober 1993.

Fylkeskommunens styringsgruppe for fylkesdelplan Ringexriksbanen
har bestatt av:

Trond Helleland, hovedutvalg for narings—, ressurs- og milig
Ivar Reinton, hovedutvalg for narings-,ressurs- og milie

Nils Stavenes, hovedutvalg for samferdsel

May-Britt Nordli, ordfgrer Hole kommune

Kolbjgrn Kvaerum, ordfgrer Ringerike kommune

Styringsgruppa hari mgte 9.9.93 behandlet utkast til
fylkesdelplan, og gir innstilling til Fylkesutvalget.

Ut fra en hovedmdlsetting om & oppnd full effekt av Ringeriks-
banen som Bergensbanens forkortelse, og nasjonale midlsettinger om
& pd sikt oppnd overfegrt trafikk fra fly til bane pé

strekningen Oslo-Bergen, anbefaler styringsgruppa NSBs
korridoralternativ nr. ¢a fra Skgven til Hgnefoss.

Videre er det en milsefting at tiltaket gjennomfg¢res innen
NSBs foreslatte tidsramme, og stdr ferdig til bruk 1
2001.

For den regiocnale utvikling er det viktig at Hgnefoss styrkes
som regiconalt senter, Kontakten mellom Nedre Buskerud og
Hgnefoss md opprettholdes gjennom styrket tilbud pé
Randsfjordbanen.

Fylkesdelplan for Ringeriksbanen behandles i Fylkesutvalget
21. september, og blir offentlig he¢rt i perioden 21. september-
21. oktober.
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1. RAMMEBETINGELSER FOR FYLKESDELPLANEN

1.1 Lovgrunnlag

Plan- og bygningsloven gir fylkeskommunen anledning til & utarbeide fylkesdelplaner og gi
rammer for fylkesdelplanleggingen. Plan- og bygningslovens § 19-1,

6. ledd:

"Nar det er hensiktsmssig, kan det utarbeides fylkesplan for bestemie virksomhetsomrdder
eller grupper av tiltak fylkesplanleggingen omfatter og for deler av fylket. "

Utarbeidelsen og behandlingen av fylkesdelplaner skjer etter samme regler som gjelder for
fylkesplaner.

Fylkesutvalget i Buskerud vedtok i forbindelse med behandlingen av NSBs melding etter
plan- og bygningsloven om planlegging av Ringeriksbanen, 15.09.92, at det skulle startes
en fylkesdelplanprosess som skulle lepe parallelt med NSBs planlegging. Fylkesdelplanen
baserer seg pa NSBs hovedutredning og konsekvensutredninger, som ble lagt ut pd hering
19. juli. I tillegg er arbeidet med planen hjulpet av noen enklere utredninger og
undersgkelser 1 regi av fylkeskommunen og Hole kommune.

1.2 Fylkesplan 1992-95

I fylkesplanens kapitel om miljo og infrastruktur (kapitel 5) er det satt som hovedmalsetting
at det skal oppnés barekraftig utvikling, og at "fore var"-prinsippet skal gjores gjeldende
for all virksomhet. Det legges vekt pd at alle sektorer, nivder og befolkningsgrupper 1
samfunnet skal bidra 1 kampen for et bedre milje og en baerekraftig utvikling. Miljg skai
vare en premiss for all virksomhet,

For transportsektoren er det nedfelt som hovedmalsetting at alle typer transportmuligheter
skal utvikles og forbedres med sikte pd at samferdselssektoren tar sin del av den nedvendige
reduksjon av utslipp av klimagasser, stov og stay. Det tas sikte p& & minimalisere
transportbehovet gjennom samordnet planlegging, og & senke energiforbruk og forurensning
pr. person og godskilometer i Buskerud.

For jernbane spesielt er malet 4 oke andelen av persontrafikk og godstrafikk pa jernbane i
Buskerud vesentlig. Den okte satsingen pé jernbane innebarer at det gis hoy prioritet pa
opprettholdelse og videreutvikling av NSBs kapasitet, kvalitet og service. God
tifgjengelighet til jernbanen direkte eller via annen offentlig transport og sterkere satsing pd
utbygging av et bedre og raskere jernbanenett er prioritert,

Videre utbedring av Bergensbanen inklusiv bygging av Ringeriksbanen er eget punkt i
fylkesplanen. Dette med sikte pa:
- Nedkorting av reisetiden Oslo-Bergen
- Styrking av naringslivet 1 Ringerike
og Hallingdalsregionen
- Sterre nzrhet fra kontinentet og Sverige
til Norges starste reiselivsregion



I NSBs forslag til Norsk Jernbaneplan (NJP) 1994-97 er utbygging av Ringeriksbanen
prioritert som nr. 3 etter modernisering av @stfoldbanen og av Vestfoldbanen.

Stortinget har i sin behandling av NJP 94-97 bevilget 20 mill. kr. til videre plantegging av
prosjektet. I tillegg er det foreslatt & bevilge 150 mill. kr. over ekstraordinzart
satsingsprogram i perioden, dersom planleggingen kommer langt nok.

NSBs Jernbaneutredning, s.k. Hovedrapport, for Ringeriksbanen/Bergensbanens
forkortelse, og konsekvensutredning fase I, ble sendt pd horing av NSB i juli. Dokumentene
skal heres i perioden 19. juli - 31. oktober 1993,

Hovedrapporten inneholder en beskrivelse av de ulike alternative korridorer for trasé som er
utredet, samt en analyse av marked, bedriftsokonomisk vurdering og samfunnsekonomisk
vurdering for prosjektet.

Konsekvensanalysen for prosjektet er delt i to, en "grovimasket” del, fase I, og en
"finmasket", fase II. Den grovmaskede konsekvensvurderingen folger hovedrapporten og er
tilpasset dette nivdet. Den finmaskede konsekvensvurderingen er knyttet til
kommuncdelplan- nivact, og vil g& mor 1 detalj nar det gjelder konsekvenser av den valgic
traséen.

Konsekvensutredningene for fase I inneholder beskrivelse av de alternativene til
trasékorridor som er utredet, og konsekvenser for miljo, naturressurser og samfunn for de
ulike alternativene. I tillegg er utredningsprogrammet for fase II av konsekvensutredningene
lagt ved dokumentet, og skal hores sammen med dette.



1.6 Fylkesdelplanens formil
Fylkesdelplanarbeidet har folgende formal:

- A fa belyst de nasjonale og regionale konsekvenser en Ringeriksbane vil fa sett i
Buskerud-perspektiv.

- Gi prinsipielle retningslinjer for arealutnyttelse og forvaltning av naturressurser som vil bli
berort av tiltaket

- Formulere mél for hvordan de berprtes. interesser skal ivaretas med hensyn til de
konsekvenser anlegget/driften av Ringeriksbanen vil fa

- A velge hovedalternativ/utbyggingskonsept.

Fylkesdelplanen er et politikkdokument som er direkte tilknyttet fylkesplanverket i
Buskerud. Den supplerer og detaljerer malsettinger/prinsipper 1 Fylkesplanen 1992-95, og
planer 1 tilknytning til denne, nar-det gjelder- tiltaket Ringeriksbanen spesielt.

Fylkesdelplanen innenolder kun samimendrag av konsekvensutredninger i tilknytning. til de
ulike alternativene som er vurdert av NSB, Den tar utgangspunkt i NSBs Hovedplan, og

horer danna facen
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konsekvensutredningedokumentet som til!
Fylkesdelplanen tjener som fylkeskommunens heringsuttalelse til disse. dokumentene, og i
tillegg som fylkeskommunens, valg nir dgt gjelder trasékorridor og mal for Ringeriksbanen i
Buskerud:, h '

Fylkesdelplanen hores i en méned (jfr. § 19-4 1 plan- og bygningsloven om behandling av
fylkesplaner) fra 21. september til 21. oktober. Etter endelig vedtak i fylkestinget i
desember, sendes den til miljgverndepartementet som herer den pa departementsniva og
avgjer om den kan godkjennes departementalt eller mé undergis behandling ved kgl.res.

Ogsd for fylkesdelplaner gjelder plan- og bygningslovens § 19-6, hvor det stir om
fylkesplanens virkninger: "Fylkesplanen skal legges til grunn for fylkeskommunens
virksomhet og vere retningsgivende for kemmunal og stattig planlegging og virksomhet i
fylket. {...)" Dette betyr at vedtak i en fylkesdelplan gir grunnlag for gr{nsigelse fra
fylkeskommunen hvis statlige eller kommunale virksomheter fraviker planen. En
fylkesdelplan vil saledes vaere et styringsredskap som gir mulighet til & styre retninger og
prosedyrer i arealspersmal. ' '



ALTERNATIV 3: GREFSEN

De vurderte alternativene felger dagens Gjevikbane fra Oslo S til Grefsen. Her fortsetter
traséen i tunnel under Nordmarka og kommer opp i dagen pé ulike steder pa
Ringerikssiden.

ALT. 3A: Dette alternativet kommer ut i dagen ved Toenbakken og kobler seg direkte pa
Bergensbanen fra Roa, og gdr langs eksisterende bane til Henefoss stasjon.

ALT. 3B: Alternativet kommer ut i dagen ved Ultvedttjernet nord for Asa, krysser Rv 241
|0g E16 ved Tannberg og gér videre pd sersiden av Statens kartverk. Traséen krysser
Storelva pé viadukt og fortsetter til Henefoss.

ALT. 3C: Kommer ut i dagen ved Vestern. Banen skjerer seg deretter gjennom et
gammelt, etablert boligomrdde pd Vesternbakken og krysser Storelva pa viadukt. Traséen
tilknyttes Bergensbanen ved Henefoss stasjon.

Mulige stasjonsplasseringer: Oslo/Grefsen, Henefoss sentrum. 3B muliggjer stasjon pa
Tolpinrud.

ATTERNATIV 4+ ATT 1/ATT 2 VIA STINDVATTEN . ACA

Alternativet er en viderefering av alternativ | eller 2 nord for Steinsfjorden. I stedet for &
gé 1 bru over Kroksund dreier banen nordover langs Steinsfjorden. Banen kommer ut av
tunnelen ved Sundvollen. Her er det mulig 4 anlegge en holdeplass.

Alternativet har to varianter ved Steinseter: En variant gar i tunnel, mens en annen variant
felger Steinsfjorden. Ved Asa deler alternativet seg:

Alt. 4A: Fortsetter nordover ved Asa, og gar i tunnel sorvest for Fleskerud Skytebane.
 Traséer: fortsetter 1 tunnel til Toenbakken hvor den tilsluttes eksisterende Bergensbane,
tilsvarende alt. 3A

Alt. 4B: Gér i en venstrekurve ved Asa og fortsetter mot Tannberg, videre tilsvarer
alternativet alt.3B.

Mulige stasjonsplasseringer: Sundvollen, Hoenefoss sentrum elier Tolpinrud (alt. 4B)

ALTERNATIV 5: TUNNEL UNDER STEINSFJORDEN.

Tunnel under Steinsfjorden er et alternativ til & krysse Kroksundet med bru. Alternativene
5A og 5B er undervarianter som kan kombineres med alt. 1 og 2. Begge alternativene gar
under Sundgya og Slettoya.

Mulige stagjonsplasseringer: Henefoss sentrum/Tolpinrud

ALTERNATIV 6: SKOYEN VIA ASA

I stedet for 4 g4 via Sundvollen som ait. |, gir dette alternativet direkte mot Asa i tunnel.
Deretter kan traséen kobles sammen med alternativ 3A eller 3B.

Mulige stagjonsplasseringer: Nationaltheateret, Honefoss sentrum/Tolpinrud
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Fig. 1. NSBs trasékorridor - alternaiiver




2.1 Konsekvenser for natur og milje

NSBs konsekvensutredning gar relativt grundig inn pd konsekvensvurderinger for miljoet av
de ulike trasévariantene. Fylkesdelplanen konsentrerer seg om & vurdere de konsekvenser
som de ulike traséalternativene i Hole og Ringerike vil kunne p&fere miljoet.

Sammendrag av NSBs konsekvensvurdetinger:

Lufiforurensing og klima

Jernbane gir ubetydelige bidrag til luftforurensingen. Tiltakets betydning for
luftforurensning og klima er knyttet til antatt overforing av trafikk fra veg til bane. De
alternativ som beregnes & gi mest overfert trafikk vil bidra mest til reduksjon av utslipp som
CO:2, NO«, CO og stav. Generelt gjelder det at de traséalternativ som er mest rettet inn
mot lokaltrafikk, med holdeplasser ner folks avreise- og malsteder, vil gi mest overfort
trafikk, Tiltaket vil ikke ha stor effekt i mélet om & oppnd nasjonale malsettinger om
utslippsreduksjon eller stabiliseringer. Signaleffekten er likevel viktig.

Stay og vibrasjoner

14 dette nivéet or stoyiorhoidene xun beregiel pa et oveioranet niva. Mer noyakiige
stovberegninger. antali personer som vil bli berart og stovdempingstiltak vurderes i neste
fase, 1 titknytning til kommunedelplan- utredning av hovedtrasé. Av sterre
boligkonsentrasjoner som kan bl berert, nevnes Barums Verk og Henefoss som de
viktigste. Boligomréder ved Vik og Sundvollen kan ogsa bli berert. Pa de evrige
dagstrekningene er det for det meste sprédt bebyggelse.

Vibrasjoner er knyttet til darlige grunnforhold, spesielt leire. Nar huset stir pa fiell og
jernbanen pa lasmasser eller omvendt, kan man som regel se bort fra felbare vibrasjoner.
Det forventes ingen vibrasjonsproblemer av banen uansett alternativ.

Landskap og kulturmiljo ‘

Dimensjonerende hastighet for Ringeriksbanen er 200 km/t med konvensjonelt materiell,
dvs. ikke krengetog. Dette krever en forholdsvis stiv linjefaring, som gjor tilpasning til
landskapet konfliktfylt. Utbedringstiltak kan gjennomfares der konfliktene blir store, bl.a.
overdekking av linjen, utforming av nzrlandskapet eller utforming av linjen slik at
kontrasten med landskapet kan oppleves positivt, bl.a. ved bruk av viadukt (bru) i stedet for
fyllinger der disse blir svart haye.

Starst konflikt med landskap pa Buskerud-siden blir det i omradet mellom Kroksund og
Henefoss. Her gar banen gjennom landskap og kulturmilje av stor estetisk verdi og med
historiske rotter til vikingtiden,

Béde alternativ 1 og 2 (og 2A med varianter) kommier i konflikt med det storsiagne
landskapet og kulturmiljeet mellom Kroksund og Henefoss. Traséene vil 1 tillegg berore det
serpregete og verdifulle meanderlandskapet ved Storelva. Det er imidlertid ikke registrert at
noen av kulturminnene i dette omridet blir berort.

Alternativ 4 gir lokale problemer med tilpasning til landskapet, men vurderes som lite
problematisk 1 forhold til storlandskapet langs Steinsfjorden. Alternativene kan ha



Alle alternativer som har tilknytning til mulig stasjon pa Tolpinrud ( alt. i, 2 ,3B, 4B, 5 og
6B), vil kunne gi noen ulemper for jordbruket i dette omridet.

Vannressurser
Alternativ 1 og 2 vil gd 1 bru over Kroksund. Brua kan bygges slik at den ikke vil ha noen

innflytelse pa vannutskiftingen mellom Tyrifjorden og Steinsfjorden. Vannkvaliteten er

vurdert 4 bli lite pavirket,

Alternativ 4 vil ikke i vesentlig grad innvirke pa vannkvaliteten, men friluftsaktivitetene
over et stort omrdde vil bli bergrt pa grunn av hemmet tilgjengelighet og innsnevring av
vannrelaterte friluftsomrdder. Eventuelle vannforsyninger fra brenner og bekker kan bli
bergrt. Alt 3 og 5 (tunnel under Steinsfjorden) vil ikke pavirke vannkvaliteten.

it

o



Konsekvensutredingen antyder ogsi en lokalisering og formgivning av denne byveksten,
dels pa landet, i Hole kommune, og dels i byen, i Honefoss sentrum.

Om Hole: Hvis vi gér ut fra de alternativene som innebarer tunneldpning ved Sundvollen,
"ligger de planlagte boligfelt i omradet svart gunstig til. her er man innen gangavstand til
stasjonen, og dette er ogsd gangavstand til det eksisterende boligfeltet 1 omradet... Samtidig
er dette et av de mest attraktive bostedsomradene pa hele Ringerike, nermest Oslo-omradet,
og med kveldssol og utsikt over Tyrifjorden og Steinsfjorden. Som tilbakeflyttingsomrade
for folk med titknytning til Hole, er dette omridet s@rdeles velegnet."

Om Henefoss: "Som utbyggingsmenster for & bygge opp under en framtidig bruk av
jernbanen som kommunikasjonismiddel mot Oslo-omridet, er en sentrumsner utbygging
svart velegnet. Med en stasjon har sentrum av Henefoss, vil store deler av byens
befolkning ha gangavstand til jernbanen,”

Det er altsd ikke mye dramatikk over dette. Det vil vare behov for anslagsvis 25 nye
boliger hvert &r (hvis vi forutsetter at tilbakeflytterne er barnefamilier), delt mellom
Henefoss og Sundvollen. Dette er knapt merkbart i det kommunale boligprogram.Det er

- 1 H B I T L T S L S T T
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Gér man inn i forutsetningene for modellberegningen, og resonnementet som helhet, finner
man flere svakheter. Den sterste innvendingen kan rettes mot hovedgrepet, nemlig at
befolkningsutviklingen langt pa vei blir forklart som en konsekvens av bolighyggingen.
Modellen forutsetter en boligbygging som gir rom for en tilbakeflytting. Dermed kan vi si
at beregningsresultatet avhenger av hvilken forutsetning det gjeres for antall boliger som vil
bygges,- og dette er et tall som vil variere avhengig av ettersparselspress og hvilken
dristighet kommunene og utbygperne har nar det gjelder 4 tilby nye boliger.

Den andre svakheten er at hele den forventede innfiytting reserveres for utflyttede
ringerikinger som vil hjem. Men under gitte vilkar, med sterkt press pa arbeidsmarkedet og
boligmarkedet i Oslo og Akershus, er det ikke bare utflyttede nmed hjemlengsel som
reflekterer over gode tilbud, men alle som opplever problemene i pressomradene.
Boligomrader 1 35 minutters avstand fra Oslo vil framsta som svart attraktivt for alle,
uansett hvor de kommer fra.

En kan sammenligne med et annet utpendlingsomrade i Buskerud, nemlig Drammen.
Drammensregionen som helhet har hatt relativt hey innflytting av personer med
arbeidstilknytning til hovedstadsregionen, altsé innflyttere som bruker pendling som
tilpasningsform. Drammens vekst skyldes ingen spesiell tilbakeflytting, men fordeler som
skyldes narhet til Oslo.

Dette tilsier at Henefoss, og evt. Hole har et betydelig potensiale til & utvikle seg til
satelittby(er). Siden Henefoss i utgangspunktet er et relativt selvstendig bysenter, er tkke
dette en endring som vil skje over natta. Men gradvis vil byen fa en tosidig karakter, som
Drammen, dels selvstendig by med egne tradisjoner, og dels en by med sovebykarakter,
befolket av innflyttere uten rutter pa stedet. Dette utviklingsforlepet svekker attsd Honefoss
egenskaper som regionsenter for en omkringliggende region.

i



internasjonalt samfunn som fokuserer pa store flyplasser, vil det vere behov for mindre
flyplasser som kan "mate" de store flvplassene og vere base for flytaxi.

Den "myke" infrastrukturen er utvikling av kunnskap, kompetanse og kvalifikasjoner, og de
institusjoner som feldger disse faktorene: Hegskoler, forsknings- og kompetansesentra. Hvis
denne sektoren bygges ut, vil det innebzre en sterkere markering av de tre byene. Hanefoss
er slett ikke utdefinert av de andre,

Ser vi sumvirkningen av utbygging av disse infrastrukturene, far vi en utvikling pd rvers- 1
den betydning at det skapes en vekstakse som ikke peker inn mot Oslo. Det vil 1 stedet
danne seg en ny region i innlandet. Hvordan den avgrenses er vanskelig & si, men hvis
vekstbeltet strekker seg fra Modum til Hadeland, er Henefoss det naturlige sentrum for
regionen. Qg uansett vil Henefoss antakelig fA et innslag av den utviklingen vi beskrev
foran- sovebyen, som sammen med vekstomridet kan gi forsterket dynamikk.

Konsekvenser for de ovrige regionene i Buskerud

Med den antydede "ringbyen" vil Midtfylket komme i kampsonen mellom byene. Siden
dcnnc regionen har svake senierdannelser, er det ikke usannsyniig art det vil oppsta en
sterkere dragning mot Homefoss Relativt sett vil noed Hanefacee cturle gar § farhald ¢l
Drammen, mens Kongsberg antakelig vil fole seg sterkere tilknyttet haykompetansemiljeet
langs "the electronic coast”- Vestfold, med kompetansesenteret Horten.

Dermed har vi kommet fram til en annen svakhet ved konsekvensutredningen, nemiig at den
forutsetter at den refativt okte n®rhet til Oslo vil generere befolkningsstrammer, men ikke
skape noen spesiell neringsdynamikk. Det ber stilles spersmél ved om det er sannsynlig at
et omrade som med et slag halverer sin relative avstand til landets starste byregion, ikke far
en fornyet interesse som naringsomrade,

Det er igjen viktig at utviklingen kobles til hvilke andre satsinger som vil finne sted i
regionen. I fylkesplanen er det satsingsomrader som vil kunne innvirke:

* Ferjefri forbindelse over Oslofjorden

* Bedre vei/jernbane fra Drammen til Hokksund/Kongsberg
* Samarbeid i en kompetanseakse Kongsberg/Horten

* Markedsfering av regionene

P& den "harde" infrastruktur-siden kan vi konstatere at ferjefri forbindelse til @stfold vil
danne en ny ring rundt Oslofjorden.

Pd den "myke" siden vil utvikling av en kompetanseakse fra Kongsberg til Horten bekrefte
en sterkere forbindelse med Vestfold, og ogsé indirekte med @stfold og Scan-Link.

Den regionale utviklingen peker her stadig klarere ut over fylkesgrensene, med en
Ringeriksregion som orienterer seg inn i Oppland mot Akershus og flyplassregionen. 1 sgr
vil Kongsberg orientere seg mot Vestfold, @stfold og gjennom Scan-Link mot Europa via
landeveien. Dette samsvarer med den regiontenkning som er nedfelt i fylkesplanen;
eksempelvis kan nevnes tiltakene:



Fig. 2: Buskerud i skyggen av der gyldne triangel

Viktige hoveddrer: Motorvei og/eller hoyverdig tog

Viktige veiforbindelser

T Viktige ferjer

Hovedsteder med ekspansjonscmrader

Viktige regionale sentra




2.3 Befolkningsutvikling og pendling

BRUER A/S har hatt i oppdrag & gjere betraktninger omkring befolkningsutvikling,
pendlingspotensiale og konsekvenser for regionalt n&ringsliv. Kapitlene 2.3 og 2.4 bygger
pd deres rapport, som ogsa folger som utrykt vedlegg til fylkesdelplanen, og er tilgjengelig
pa plan- og naringskontoret.

Som dreftet ovenfor, er det vanskelig 4 se et tiltak som Ringeriksbanen isolert fra annet som
skjer av infrastrukturutbygging og n®ringsutvikling. Nar NSB likevel gjor dette, er det ut
fra konsekvensutrednings- tekniske begrunnelser: Det er konsekvenser av Ringeriksbanen
som skal utredes, og de virkninger Ringeriksbanen kan fa pa samfunnet- isolert sett. Selv pa
disse premisser er det grunn til a stille seg noe kritisk til konsekvensutredningens resultater.

NSB har beregnet befolknings- og arbeidsplassveksten ved hjelp av planleggingsmodellen
PANDA. Disse viser for referansealternativet (ikke utbygging) en jevn utviklingsbane med
wkning 1 tallet pa arbeidsplasser fra 13 300 i 1991 til 14 600 i 2010. Befolkningstallet aker
med 1900 til ca 33 800 i lapet av disse to tidrene. Dersom denne beregningen slar til, vil
befolkningsveksten i Hole og Ringerike bli langt lavere i denne 20-&rs-perioden enn den vi
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til 1990; ca 1000 i Hole og ca 2000 i Ringerike.

Med utbygging av Ringeriksbanen (alternativ 2A, NSBs anbefaling) er det forutsatt at
arbeidsplasstallet gker til 14800 1 2010, dvs. bare ca 200 mer enn dersom jernbanen ikke
bygges. Befolkningstallet eker derimot vesentlig mer enn i referansealternativet. Etter
utbyggingen vil befolkningsekningen vare ca 3600, dvs. nesten en dobbelt si stor ekning
enn hva som ville vart tilfelle dersom ny bane ikke blir bygd. Jkningen kommer dels fram
som en folge av kortere reisetid til Oslo (dvs. ekt sentralitet for Heonefoss, og dermed starre
attraktivitet)- ca 400 personer, mens resten er basert pa en innflytting- tilbakeflytting av
folk som har metter i distriktet, som fortsatt tar sikte pa & jobbe i Oslo.

Med dette eker pendlingen fra Hole og Ringerike betydelig. Pa denne mdten skapes et
marked for togtransport fra Ringerike mot Oslo.

NSBs modellberegninger er - som alle andre modellberegniger - avhengig av hvilke
forutsetninger som gjeres. Det er grunn til 4 stille seg noe kritisk til en del av de
forutsetninger som er valgt. Tilbakeflyttingsanslaget er et slikt. Forskjellen 1
befolkningsvekst mellom et alternativ som er basert pd ny bane og et som baserer seg pd
naverende transportformer, er ogsa tvilsom. Likesd er det grunnlag for & sette spersmiél ved
forskjellen i arbeidsplasstallene mellom de to beregningene. Beregningene forutsetter at
Ringerike og Hole nesten ikke vil ha noen arbeidsplasstilvekst som felge av banen, men
bare vekst i folketall.

NSBs beregninger er sammenlignet med befolkningsprognoser utarbeidet for innevaerende
fylkesplan og egne beregninger pd PANDA-modellen. Denne sammenligningen synes 4
bekrefte at det er beregnet et for lavt folketall for referansealternativet.

Det synes ogsa som at ubalansen pa arbeidsmarkedet er satt for lavt 1 referansealternativet,
noe som kan bety at pendlingen vil fortsette & stige selv uten realisering av Ringeriksbanen.
Slik sett kan togets effekt som generator for befolkningsvekst vere noe overdreven.



Ringerike kommune er ikke integrert i hovedstadsomradets bolig- og arbeidsmarked pa
samme mate som Hole. Ringerike kommune har en rimelig god dekning av arbeidsplasser,
det finnes lange tradisjoner knyttet til skogbruk og skogbruksbasert industri samtidig som
eget by- og handelsenter representerer service- og mgtested for byen og omradene rundt.
Ringerikes 27 000 innbyggere vil kunne gi en virkning av stabilitet, selv med innflytting av
flere hundre 1 dret.

Grovt oppsummert kan en si at Hole kommune har et innslag av pendlere som har valgt
kommunen ut fra bostedskvalitetene, mens Ringerike sannsynligvis har et storre innslag av
pendlere som i dag har valgt lengre arbeidsreise framfor & flytte.

Hva skjer nar jernbanetilbudet bedres?
* Eksemplet Liertunnelen og reisende fra Lier og Drammen:

Liertunnelen stod ferdig i ferste halvdel av 1970- tallet, og er sammenlignbar med
strekningen Ringeriksbanen vil g over. Togtilbudet mellom Drammen og Oslo sentrum har
ogsa blitt vesentlig forbedret gjennom ferdigstillelsen av Oslo-tunnelen og ekningen i
avgangene.

Pendling fra Lier og Drammen har hatt en markert gkning de siste 20 ar.

I reisemiddelvalget er det fremdeles personbilen som ser ut til 4 vere vinneren (Folke- og
boligtellinger 1980-1990). Tallet pa togreisende er relativt sett lite endret de siste ti &r, men
det synes & vare flere som velger & kombinere tog med personbil.

Mobiliteten 1 samfunnet er stadig voksende. Dette medferer okt trafikk med tog, men
relativt sett synes det som om det er personbilen som vinner mest terreng i Drammen og
Lier.

* Eksemplet Jzrbanen

Opprusting av Jerbanen er eksemplet pA hva som kan skje med trafikken nér togtilbudet
forbedres kraftig. Her byttet man ut et 30 ar gammelt togsett, og erstattet dette med et
moderne nartrafikktogsett. Reisetiden ble redusert med 9-25 min. fra Egersund til
Stavanger. Antallet avganger okte kraftig, og man investerte i plattformer, leskur osv. og
innforte et felles takstsystem med evrig kollektivtrafikk i distriktet.

Resultatet er folgende:
- Fra hosten 1991 til varen 1993 har den ukentlige trafikken okt fra ca 14 500 til 30
500, dvs. mer enn en fordobling.
- Trafikkveksten var sterkest det forste aret, for deretter & stabiliseres
- Helgetrafikken har hatt en sterkere gkning enn hverdagstrafikken. I 1991
utgjorde denne 6%, 1 1993 14%.

* Eksemplet Vestfoldbaner;

Vestfoldbanen er den banestrekning som har hatt den betydeligste veksten i tallet pa
reisende i Norge. Fra 1978 til 1992 gkte passasjervolumet fra 200.000 tii 1,5 millioner.,



2.4 Konsekvenser for regionalt naringsliv

Faktorer ved valg av lokaliseringssted varierer fra en type bedrift til en annen. Hvilke
faktorer som er viktige ved lokaliseringsvalget, varierer dessuten over tid. A velge Rjukan
som etableringssted for industriproduksjon var fornuftig den gang narhet til energikilden
var av betydning. I dag er faktorene for valg av lokaliseringssted mer sammensatte.

Grovt forenklet kan felgende drsaker til en bedrifts beliggenhet angis:

- Ingen stedsspesifikke fordeler eller ulemper. Bedriften etableres ut fra
griinderens preferanser til stedet; og disse kan variere.

- Lokaliseringsstedet er passende for produksjon eller andre operatve
kvaliteter, slik som nerhet til ristoffer, marked o.a.

- Lokaliseringsstedet tilfredsstiller serskilte krav som bedriftens aktiviteter setter
(beliggenhet i forhold til transport, kompetansemilie etc.)

Ved en situasjon der bedriften vurderer flytting eller knoppskyting, legges det i

alminnelighet stor vekt p& konsekvenser for den personlige kontakten mellom bedriften og

et e ke JR- )
S“mspzﬂspart'l“r\, ‘Ka Opprsttholdc eiler .:E\uy\., relmJGm.r ansikt-til-ansikt har uu.yutuub caal

for tienesteytende og vareproduserende bedrifier.

Ringeriksomradets muligheter som etableringsomrade er kjennetegnet av muligheten for &
tilfredsstille de elementer som skaper ovennevnte betingelser. -Det er en nzringspolitisk
erkjennelse at for relokalisering som finner sted i dag, vil tomt/bygning og offentlig
finansieringstilbud ikke vare tilstrekkelig. Helheten er avgjerende.

Direkte virkninger av Ringeriksbanen vil vare knyttet til:

- Leveranser fra Buskeruds na&ringsliv til utbygging og drift av jernbane
- Bedre tilbud til de godsh&ndterende bedrifter
- Bedre tilbud til nzringer avhengig av personreiser,

Kort om utviklingen i fylkets neringsiiv

Nedgangen i sysselsettingen i prima&rna&ringen har skjedd kontinuerlig 1 Buskerud som ellers
i Jandet. Buskerud- og Ringerike- har imidlertid en relativt stor sysselsetting i skogbruket,
og skogbruksbaserte bedrifter.

Buskerud har vart et av landets mest markerte industrifylker. Som i resten av landet har
industrisysselsettingen gatt tilbake. Treforedling, trevare og produksjon av
verkstedsprodukter er bransjer hvor sysselsettingen har gatt tilbake. Antallet storre bedrifter
er ogsd redusert.

Bortsett fra offentlig sektor og reiselivsneringen har det heller ikke vaert vekst i
sysselsettingen i de tjenesteytende bransjer.



lenger enn Oslo-Henefoss. Det vil vere de lange transporter mellom Oslo og Bergen som i
forste rekke vil tjene pd en Ringeriksbane. For "skreddersydde" transporter, f.eks. fra
Follum, kan Ringeriksbanen ha en betydning, men spersmalet om hvilket traséalternativ
som ber velges er uten betydning i godssammenheng. Oppgraderingen av jernbanen vil bli
en viktig forutsetning for de transportvalg den skogbruksbaserte industrien skal gjare.

Neeringer avhengig av personreiser
Ringeriksbanen vil gi raskere persontransport til Oslo. Sammen med utbedringer pa
Bergensbanen vil en fra Henefoss ogsa kunne na Hallingdal og Bergen innefor en kortere

reisetid,

Tjenestereiser

For personreiser vil jernbanen i forste rekke ta markedsandeler pd de daglige arbeidsreiser
pé strekningen Henefoss-Oslo. En nedkorting av reisetiden sannsynliggjer ogsa at toget vil
kunne ta markedsandeler av tjenestereiser, fortrinnsvis mot Oslo sentrum. Andelen av
tjenestereiser med ny bane er beregnet til 10-15%.

Mellom Oslo og Honefoss er det i dag svart lite omfang av tjenestereiser med tog. Anslget
pa 10-15% utgjer en ren netiovekst i forhold til basisaiternativet. Her gjeider det at jo
kortere veicatid hanen fir, in heyers andsl vil toget kunne 3 av dicee reigene,

Den ekte sentraliteten for Ringeriksregionen vil i noen grad eke togets muligheter.
Forutsetningen er at bedriftene er lokalisert t gangavstand til togstasjonene. Personbilens
fleksibilitet pd de korte og mellomlange tjenestereisene pa Gistlandet vil imidlertid fortsatt
eksistere etter at Ringeriksbanen er en realitet. Her vil togets tilbud og markedsfering spille
stor rolle.

For regionen vil antakelig effekten pa reielivet vare storre enn for tjenestereiser, se kap.
2.5.

Ringeriksomradets muligheter i naringsurviklingen

En gkende erkjennelse innenfor naringsutvikling og tiltaksarbeid baserer seg pa & utvikle
det neringsliv som allerede er etablert eller planlagt, slik som fabrikken pd Arbogen. Ogsa i
perspektivet som dreier seg om utbygging av Ringeriksbanen, gjelder det & holde fast ved
denne erkjennelsen.

Ringerike kommunes nzringsliv er fortsatt preget av industrien, og da i ferste rekke
treforedlingsbransjen. Om lag halvparten av kommunens 3000 industriarbeidsplasser er &
finne innen denne neringsgruppen. Andre viktige bransjer er trevareproduksjon, mineralsk
industri og verkstedindustrien. Industrien har i hovedsak stabil arbeidskraft, hovelige
lokaler og rimelig god tilgang pa innsatsvarer i produksjonen. Markedene varierer fra
internasjonal orientering til hjemmemarkedet.

Transport har stor betydning, men Ringeriksbanen vil ikke endre rammebetingelsene
betydelig .Den gkende sentraliteten til Ringerike vil ventelig ikke fore til endringer i
arealsituasjonen eller press pd lennsniva, hvis en ser Ringeriksbanen isolert.

For Ringerikes ovrige n&ringsliv vil tjenesteyting og underleveranser til industrien vare et
viktig element.



2.5 Konsekvenser for reiselivet

En sd radikal forkortelse av reisetiden som tiltaket vil medfore, vil kunne fA effekter ogsa
for reiselivet 1 regionen. Reiselivsmarkedet kan deles inn i fritidsreiser og reiser som gjores
i forbindelse med arbeid; kurs, konferanser mv. Ut fra en antakelse om at de deler av
reiselivet som vil merke storst virkninger av Ringeriksbanen, vil vare dags- eller weekend-
turismen, -og kurs- og konferansemarkedet, har Fylkeskommunen fatt gjort en betraktning
omkring hvilke konsekvenser tiltaket kan tenkes & fa for reiselivet. Denne betraktningen er
utfort av arkitetkt D. Hvoslef-Eide, og rapporten er tilgjengelig pa Plan- og
naringskontoret.

Kurs- og konferansemarkedet er idag en meget konkurranseutsatt nering. Dette skyldes en
vekstoptimisme fra 70- og 8§0-4ra, med stadig nye tilskudd av bedrifter. Idag ser vi
konturene av en mulig nedgang, etter en periode med stagnasjon. Sa lenge de fleste
bedrifter ligger svart nzr hverandre i tilbud og pris, blir en attraktiv beliggenhet og
reiseavstand 1 forhold til markedet viktigere og viktigere.

Relatert tif Ringeriksbanen og Hallingdal, kommer hovedtyngden av kurs- og
konferansedeltakerne fra det sentrale @stlandsomradet- dominert av Oslo og Akershus.
Ringeriksbanen vil forsterke den preferanse detic markedet atlerede har il Ringerike og
Hallingdal.

Kurs- og konferansemarkedet vil spesielt bli pavirket av den generelle trend- knyttet til
begreper som barekraftig utvikling, energigkonomisering og forurensing. Spesielt fordi
apparatet bak denne type yrkesbetinget reisevirksomhet enten er knyttet til offentlige
forpliktelser (lovfestet reisemadte) eller til "lennsom" (propagandaorientert) profilering, kall
det gjerne markedsmessig gevinst ved miljomessig synergieffekt.

Imidlertid er dette effekter som etter hvert kan oppnas ogsa langs andre jernbanedrer i
framtiden. Reiselivsbedrifter langs Vestfoldbanen og kanskje lang Serlandskysten kan etter
hvert arbeide seg inn med en sterre markedsandel, Dette ved 4 appelere med noe helt nytt
pé opplevelsessiden, totalt forskjellig fra den typiske innlandsbedrift- f. eks. pa Ringerike
eller 1 Hallingdal, som hittil har dominert markedet.

Dette ber vere et incitament for bedrifter som oppndr markedsfordeler (Ringeriksbanen) til
a4 ogsa forbedre sitt tilbud for & beholde de nye kundene over tid.

Nylige norske reisevaneundersekelser viser at fangt over 90 % velger bilen som
fremkomstmiddel pa sin fritid. Dette er ogsé sammenfallende med undersgkelser i andre
vestlige land. Selv med en sa radikal nedsettelse av reisetiden som Ringeriksbanen utgjor,
forventes ikke store utslag ndr det gjelder dagsturisme. Fortsatt folger neringen den
velkjente 2-timers-sirkelen i forhold til utgangspunktet. Ut over denne reisetiden regner man
ikke med stor ekning hverken for dagsturisme eller weekend-turisme.

Nedslagsomradet for dagsturismen vil selvsagt avhenge av den kreativitet som utvises og
volumet pa markedsforingen. Mulighetene for Hole bar vurderes med utgangspunkt i
Sundvollen stasjon: Her er det nerliggende & tenke seg f.eks "Skitoget til Sundvollen” (Jf.
pndagsutfart til Nordmarka)- eventuelt "sykkeltog" 1 sommersesongen? Forst og fremst er
det folk fra det sentrale Olso som eventuelt vil velge toget. Den ekonmiske effekten av en
eventuell dagsutfart pr. tog med ski/sykkel tii Sundvollen stasjon og tilbake gjennom



Alternativ 5, tunnel under Steinsfjorden, tilfredsstiller best kravene i punkt 3. Men
anleggsomkostningene vil bli store, og NSBs kunder fratas ikke minst opplevelsen nettopp
av det kulturlandskap en ensker 4 beskytte.

Alternativ 4 er det alternativ som fangt pa veg leser disse motsetningsforholdene. Med
dagens detaljeringsniva i traséutredningen gjenstar det imidlertid problemer 1 forhold til
konflikt med eksisterende miljsinteresser pa Sundvollen.

2.6. Konsekvenser for gvrig kollektivtrafikk

Samferdselsadministrasjonen ved Buskerud Fylkeskommune har hatt som oppgave 4 se
n&rmere pa konsekvenser av Ringeriksbanen for evrig kollektivtrafikk 1 fylket. Rapporten
er tilgjengelig pa plan- og nzringskontoret. Her folger et sammendrag av de viktigste
punktene i rapporten:

Ny trasé for Bergensbanen gjennom Nordmarka til Honefoss kan forkorte kjerestrekningen
med ca 60 km og gi ca 1 time kortere reisetid imed tog mellom Oslo og Bergen. Ved
tidligere anledninger er slike planer lagt til side bl.a. fordi anleggskostnadene ble for have
ved bygging av lange tunneler. Fekniske framskritt gjor at bygging av tunncler nd cr mindre
Kostinadskrevende enn tighgere. Dessuten har milj@- og forurensingsproblemene fort til en
ny interesse for miljevennlig jernbanedrift.

Samferdselssektorens rapport konsentrerer seg forst og fremst om konsekvenser etter at
banen er bygget.

I arbeidet med 4 lage rapporten har samferdselsadministrasjonen hatt kontakt med NSB
Persontrafikkdivisjonen, NSB Biltrafikk og Engeseth Busslinjer A/S, som alle har bidratt
med nodvendig talimateriale.

I rapportens kapitel 4 gis det en detaljert beskrivelse av eksisterende (1993) togtilbud pa
Bergensbanen samt andre togtilbud i/gjennom Buskerud. Videre beskrives bussruter
som trolig blir berert av omleggingen.

I rapportens kapitel 5 vurderes konsekvensene for kollektivtrafikken i1 Buskerud. Det tas
utgangspunkt i NSBs anbefalte trasé giennom Sandvika/Hole. Konsekvenser for reisende
med Bergensbanen til/fra forskjellige deler av fylket vurderes. Videre vurderes
konsekvensene for de lokale bussrutene 1 og til/fra Ringeriksregionen.

De viktigste konklusjoner fra kapitel 5 og 6 er folgende;
Bygging av Ringeriksbanen anbefales. Det legges avgjorende vekt pa at den vil gi et bedre,
raskere og langt mer rasjonelt transporttilbud til store deler av vart fylke og gjore

adkomsten utenfra til vre attraktive rekreasjons- og ferieomrader betydelig lettere.

Forkorting av reisetiden vil trolig fore til overforing av trafikk fra vei til bane og dermed
mindre veislitasie og forurensing enn tidligere,

Traséen Sandvika-Sundvollen antas 4 gi den samferdselsmessig beste totallesning,



3. RINGERIKSBANEN - VURDERINGER
Grunniaget for vurderingene

Vurderinger av konsekvenser bygger pd NSBs grovmaskede konsekvensutredninger, samt
pa de undersekelser som har vart iverksatt i forbindelse med denne fylkesdelplanen. I
tillegg tas ogsé utredninger iverksatt av Hole kommune omkring Ringeriksbanens virkninger
1 Hole, og arbeidet med areal-og transportplan for Henefoss i betraktning.

NSBs grovmaskede konsekvensttredning skal vere et tilstrekkelig grunnlag a velge
trasékorridor pé. Etter dette valget gr man videre med en finmasket konsekvensutredning,
hvor trasealternativene innen den valgte korridoren fastlegges nermere, og avbetende tiltak
for konsekvenser pd miljo, naturressurser og samfunn dreftes. Det er pd det grovmaskede
nivéet at alle alternativ som gir uakseprable konsekvenser mi velges bort. Det er en stadig
tilbakevendende diskusjon i et konsekvensutredningsarbeide omkring hvor detaljert en
alternativdiskusjon skal vere,

Det er pé den ene side ikke hensiktsmessig a utrede alle alternativ i slik detalj at alle
konsekvenser er kartlagt . P4 den annen side md fordeler og ulemper ved alternativene vaere
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konsekvenser enn det som lar seg avbate pa en akseptabel mite. Nar dette valget foretas,
ber det skje etter "fore-var"-prinsippet: Jo mindre skade en i utgangspunktet kan se, jo
bedre.

A velge et alternativ som en i utgangspunktet ser har store konsekvenser, innebzrer en
risiko for at disse konsekvenser ved nermere ettersyn kan vise seg a vare s store at
avbetende tiltak ikke vil vare nok til & gjore dem akseptable. Dermed kan prosessen bli
fordroyet ved at en mé revurdere trasékorridorvalget.

Buskerud Fylkeskommune anser NSBs grovmaskede konsekvensutredning, utfylt med de
ovennevnte egne utredninger, som tilstrekkelig til & foreta et valg av korridor.

3.1 Nasjonal betydning

Infrastrukturutbygging er et satsingsomrade i de fleste Europeiske land, som en felge av den
stadig okende mobiliteten i samfunnet, og ekende internasjonalisering. I Europas storby-
regioner satses det sterkt pd bygging bade av veg, flyforbindelser og raske jernbaner.
Jernbanesatsingen er blant annet en foige av at luftrommet over Europa snart er sa trafikert
at det ikke lenger kan ta mer trafikk, og av at vegene ogsa er svart belastet, 1
miljeperspektiv er jernbanesatsingen positiv, idet toget er det kollektive transportmiddel
som er mest energieffektivt pr. personkilometer, og heller ikke s& arealkrevende etler
ulykkesutsatt som vegtrafikken. NSBs planer om satsing pd opprusting av jernbanenettet i
det sor-pstlige Norge er pa mange mater i trad med denne ideologien; & gjore trafikken i
belastede omrader mer effektiv og miljevennlig. Buskerud Fylkeskommune statter fullt ut
denne satsingen.



regiondannelsene. For Drammen og Kongsbergv vil orienteringsretningen vil Vestfold og
Telemark, og for Henefoss mot Hadeland og Gardermoen.

I anleggsperioden vil Ringeriksbanen representere betydelige leveranseoppgaver, som kan
komme det lokale nzringsliv til gode. Buskerud ber satse pd & oppné en storst mulig andel
av leveranser til anlegget for bedrifter i fylket. Kompetanseutvikling, utvikling av nettverk
og sammarbeid mellom bedriftene og en aktiv kommunikasjon med kjepere av varer og
tienester er viktige tiltak i denne sammenhengen. Buskerud fylkeskommune ber pita seg
oppgaver som padriver og koordinator for en slik utvikling.

Ringeriksbanen vil ogsé gi betydelige muligheter for reiselivsn@ringen. Hallingdal vil, med
sin gkte nerhet til Oslo, oke sin posisjon som et relativt neert rekreasjonsomride for
Osloregionen, Tilgjengelighetsskningen vil sannsynligvis kunne gi store effekter serlig for
kurs- og konferansemarkedet. Disse mulighetene mé ivaretas gjennom aktiv og samordnet
markedsforing av reiselivsn®ringens tilbud i omradet, noe som vil kreve
nettverksoppbygging, kompetariseutvikling og kommunikasjon innen nzringen. Buskerud
fylkeskommune bor innta en aktiv rolle i dette.

3.3 Koliektiviraiikkmessige anbefatinger og forutsetninger
Konklusjoner fra samferdselssektorens konsekvensvurderinger av Ringeriksbanen:

Ut fra rent samferdselsmessig synspunkt anbefales bygging av Ringeriksbanen. Det legges
avgjarende vekt pa at den vil gi et bedre, raskere og langt mer rasjonelt transporttilbud til
store deler av vart fylke og gjere adkomsten utenfra til vire attraktive rekreasjons- og
ferieomrader betydelig lettere.

Satsingen pa a forkorte reisetiden pa slike strekninger vil trolig fore til en overforing av
trafikk fra vei til bane og dermed mindre veislitasje og forurensing i Buskerud enn tidligere.

For den totale transportlasning lokalt antas at traséalternativ 2A, Sandvika/Rykkinn fram til
Sundvollen vil vere det beste. Trasévalget giennom Hole/Ringerike vil gi
tilpasningsvarianter for bilrutene med smd gkonomiske og trafikale utslag.

Dette er imidlertid avhengig av at det kan anlegges stasjon nar Sundvollen/Kroksund og i
Henefoss sentrum. Videre vil det vare behov for & anlegge jernbaneholdeplass pa
Helgelandsmoen eller ner Haugsbygd og Asa, avhengig av trasévalg, hvis en skal oppni
full effekt av lokalbanemuligheten.

Folgende hovedmal er viktige i samferdselsperspektiv:

* Reisetiden pa fjerntogene Oslo-Honetoss/Hallingdal/Bergen skal reduseres med minst |
time.

* Byggingen av Ringerikshanen md ikke fore tif darligere togtilbud for reisende til/fra nedre
deler av Buskerud fylke.
- Randsfjordbanens tilbud mé derfor utvides med fjerntogkorrespondanse i Hanefoss.
- NSB/Staten ma pata seg ansvaret for det regionale togtilbudet mellom Geilo og
Drammen (Vegne). Tilbudet ma gkes.

31



3.4 Jernbanekorridor og stoppmenster

I korridorvalget er det overordnede mal at reisetiden fra Oslo til Bergen skal reduseres.
Det understrekes at det er en korridor for jernbanen som na legges fram. Selve traséen vil
bare utgjpre en bredde pa ca 20 meter for en dobbeltsporet jernbane, Lokalisering av

tunnel-innslag er likeledes bare grovt anslatt, dette ma avkiares nermere 1 den videre
planleggingen.

Hovedkorridor:

Buskerud fylkeskommune vil anbefale hovedalternativ. 6A, Skeyen- Honefoss
til videre konsekvensutredning.

Begrunnelse:

Dette alternativet vil best ivareta malet om 4 oppnd forkortet reisetid Oslo- Henefoss -
Hallingdal-Bergen. Det er det korteste alternativet med sine 43,2 km. fra Oslo til Henefoss
sentrum. Til sammenligning er NSBs foreslétte alternativ 2A pd 52,9 km.

Verd 3 Un](‘rp diralte.altarnativer 1in 1(1-!\;‘ an aced hatudalina Tnadolnme il me ani sty
21 D_;__ DoOYCCZT LANGEHADRE ., VI OF DAWTIILGY

forstyrrel.ser som bade alt. 1, 2 og 4 gir.

En anser de alternativer som krysser Kroksund i Hole kommune, alt 1 og 2, i innebare sa
store inngrep 1 landskapet at de ikke kan aksepteres. Videre vurderes alt. 4, langs
Steinsfjorden mot Asa & vare vanskelig, sett i forhold til stoy, barriere-effekt og plassering
av eventuell stasjon pa Sundvollen. Alt. 4, koblet til 2A, er ogsa det lengste alternativet av
de NSB har utredet.

Valget av alternativ 6A innebarer at hensynet til 4 oppna kortest mulig reisetid, styrking av
Honefoss som regionalt senter med stasjon i sentrum og hensynet til det vakre og verdifulle
natur- og kulturlandskapet i Hole kommune, tillegges sterre vekt enn muligheten til & fa en
lokalstasjon enten i Vik eller pa Sundvollen, med de vekstmuligheter og det kollektivtilbud
dette ville bety for Hole kommune.

Videre inneberer dette valget at den samferdselsimessige malsettingen am & oppnd

togdekning til full erstatning av bussruten Osio-Honefoss ikke vektlegges. Dette vil medfere
behov for ny utredning av stottebehov til bussrutene t omradet.
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4. KONKLUSJON

4.1 Jernbanekorridor

Buskerud fylkeskommune anbefaler NSBs hovedalternativ 64, Skayen- Hanefoss til videre
utredning. Dette alternarivet vil best ivareta det overordnede mdlet om forkorter reisetid
| Oslo-Bergen, og styrke Honefoss som regionalt senter i Buskerud

Kart legges ved her i endelig vedtatt plan

%.4 IVidl lor Ringeriksbanen 1 Buskerud

Bygging av Ringeriksbanen (Bergensbanens forkorteise), er en del av NSBs satsing pa 4
oppgradere jernbane i Norge til et miljevennlig, raskt og effektivt transportmiddel. Dette er
en satsing som Buskerud Fylkeskommune stetter fullt ut. Ringeriksbanen vil forkorte
reisetiden Oslo-Bergen med omlag en time, samtidig som den vil kunne gi rom for en
funksjonell og effektiv lokalbane til Honefoss.

Jernbane vil 1 framtida kunne bli et stadig viktigere transportmiddel. Det er derfor viktig &
satse pd opprusting nd.

Overordna mik:
Ringeriksbanen bygges. Tiltaket ma f& den framdrift som NSBs planer forutseiter.

Jernbanekorridor

NSBs alterativvurderinger og konsekvensutredninger pa grovmasket nivé skal videreferes
med utredning av anbefalt trasékorridor i detalj. Det er viktig 4 velge den korridoren som
pa det ndvaerende tidspunktet synes & ha farrest ulemper, samtidig som flest mulig av de
pnskede virkninger kan oppnas.

1
(Ml
Ringeriksbanen skal sta ferdig til bruk etter den anbefalte korridor innen dr 2001,
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Stoppmaenster

Ringeriksbanens rolle som Bergensbanens forkortelse, tilsier at banen vil bli trafikert med
hurtitgtog direkte fra Oslo til Bergen. 1 tillegg vil det g& ekspresstog/fijermtog som far stopp
pé viktige stasjoner pa strekningen. Lokaltrafikken meliom Oslo og Henefoss er avhengig
av relativt hyppige avganger for & bli et attraktivt alternativ til transport pd veg. Lokalt i
Hole/Ringerike ma det satses pd 4 opprettholde et like godt kollektivtifbud som 1 dag.

Dette vil kreve kompensasjoner fra staten til enkelte bussruter,

Mati;

Lokaltog minst hvert kvarter | morgen- og ettermiddagsrushet mellom Hanefoss og Oslo.
Forpvrig hver halvtime. Tilfredsstillende tilbringertjeneste med buss til stasjonen.

Billettpris pd bruk av lokaitog som ikke overstiger dagens pris pd bussruten.
Gkonomisk kompensasjon fra Staten til Buskerud fylkeskommune for tapt overskudd fra

Oslobussen til kryssubsidier av lokale bilruter. Gkonomisk stotte til & bygge opp nye
matebussordninger i Hole og Kingerike.

Opprettholdelse av dagens stoppmanster pé strekningen Hanefoss-Finse.

Inter-city - tog fra Vestfold og lokaltogene fra Drammen ma fa god korrespondanse med
Bergens-togene.

Nye togtilbud pd Randsfjordbanen mellom Drammen og Henefoss i korrespondanse med
fferntogene til og fra Bergen.

Regional utvikling

I fylkesplanen 1992-95 for Buskerud er det et mal 4 styrke Henefoss som et regionalt
senter. Ringeriksbanens bidrag til dette er viktig, men ber ses i sammenheng med annen
infrastrukturutvikling som kan styrke omridet. Videre er det viktig at kontakten mellom
Drammen/Nedre Buskerud og Honefoss/Hallingdal opprettholdes.

Den regionale utviklingen i nedre deler av Buskerud ber orienteres mot Oslofjord-regionen
og Vestfold/Telemark, som en motvekt mot en mulig regional utvikling som gar 1
nordastlig retning onikring hovedstadsomradet. Dette gjelder bdde utbygging av "hard"
infrastruktur som veg og jernbane, men ogsa utvikling av "myk" infrastruktur som
kompetanseutvikling og nettverksbygging.

Som utbyggingsoppgave representerer Ringeriksbanen en utfordring for fylkets neringsliv.
En slik utbygging kan nyttes i kompetanse og neringsutviklingsformdal. Fylkeskommunen
bar innta en koordinerende rolle.
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