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Forord

Akershus fylkeskommune vedtok i mai 2007 at banetilknytningen
til Fornebu skal lgses ved etablering av en bybane med tilknytning
til trikkenettet i Oslo via Lysaker og Skgyen. Dermed ble tidligere
vedtatt plan om automatbane mellom Fornebu og Lysaker
forkastet.

Akershus fylkeskommune og Oslo kommune ga i mai 2008
Ruter As ansvar for a utrede saken frem til grunnlag for
gjennomfgring. Denne sammendragsrapporten sammen med
Ruterrapport 2009:17 dokumenterer utredningsarbeidet og
presenterer Ruters vurdering og anbefaling.

Rapporten omfatter i utgangspunktet en trasé- og konsekvens-
utredning for bybane sammenlignet med referansealternativ for
buss, og et sammenligningsalternativ for dagens regulerte
automatbane. | lgpet av prosjektprosessen er oppdraget etter
gnske fra Oslo kommune utvidet til 0gsa a omfatte et
sammenligningsalternativ for en metrolgsning. En etappevis
utbygging av bybanen med (super-Jbusslgsning er ogsa omtalt.

Utredning av kollektivlgsning til Fornebu har skjedd med bistand
og rad fra en arbeidsgruppe og en styringsgruppe. | styrings-
gruppen deltok representanter fra Akershus fylkeskommune, Oslo
kommune ved byradsavdeling for miljg og samferdsel, Baerum
kommune, Statens vegvesen og Jernbaneverket ved siden av
Ruter. | arbeidsgruppen har ogsa Plan- og bygningsetaten,
Samferdselsetaten, Kollektivtransportproduksjon, Oslotrikken og
Oslo T-banedrift deltatt. Utredning av Fjordtrikken har foregatt
parallelt med arbeidet med kollektivtrafikklgsning for Fornebu.
Det er avholdt felles styringsgruppemgter i de to prosjektene, som
har munnet ut i en anbefaling av alternativer i Fornebuprosjektet.

Med utgangspunkt i utredningen som presentert i Ruterrapport
2009:17 har administrasjonen i Ruter foretatt vurderinger av
sammenhenger med kapasitet og fremtidig tilbudsutvikling i nettet
i Oslo. Disse vurderingene, som bare er presenterti denne
sammendragsrapporten, har veert en sentral del av grunnlaget for
styrebehandlingen i Ruter As, og dermed Ruters anbefaling overfor
Oslo kommune og Akershus fylkeskommune.

Sammendragsrapporten er redigert slik at kapitlene 1-4 bygger pé

Ruterrapport 2009:17, mens kapittel 5 inneholder de supplerende
vurderingene som senere er gjort, og Ruters anbefaling.

Oslo, 26. mars 2010

Tore Kass
Utviklingsdirektgr
Ruter As
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1 Marked

Fornebu er pa mange mater et unikt utbyggingsomrade i norsk
sammenheng, ikke bare ut fra stgrrelsen, men ogsa nar det
gjelder sammensetningen av antall arbeidsplasser og bosatte. Det
er i kommunedelplanen bevisst lagt opp til en balansert fordeling
av ansatte og bosatte for & oppna at det er nesten likevekt mellom
antall reisende ut og inn av omradet over en vanlig hverdag.
Omradet vil dermed kunne fa omtrent like mange
kollektivreisende i begge retninger.

De tidlige planene for Fornebu (kommunedelplan 2] satte en
ramme for boligbyggingen pa é 000 boliger og 15 000 for
arbeidsplasser, men slik utbyggingen pa Fornebu skrider frem er
det forventet et hgyere antall arbeidsplasser p& om lag 20 000.

I makstimen om morgenen er det i prosjektet beregnet ca 4 500
kollektivreisende i sum begge retninger ut og inn til Fornebu.
Dette tilsvarer halvparten av hva jernbanen vil transportere over
bygrensen i vest i samme beregningsar, eller omlag pa samme
nivd som Grorudbanen eller Furusetbanen fgr de kommer inn pa
fellesstrekningen i Oslo. | tillegg til Fornebuomréadet ligger
Lysakeromradet i den samme transportkorridoren med ca 30 000
arbeidsplasser. Forholdene skulle derfor vaere godt tilrettelagt for
en banebetjening av Fornebu.

_— =

Figur 1.1. Kontorbygget til Telenor
pa Fornebu
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2. Fremtidsbilde av utbygd Fornebu.

Figur 1
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2 Pkonomi

Det er foretatt gkonomiske vurderinger for de alternativene
som ble utredet i 2009 (tabell 2.1). Investeringskostnadene er
dimensjonerende for resultatet og rangering av alternativene:
automatbane, bybane og metro. Ingen av alternativene er
samfunnsgkonomisk lgnnsomme, sammenliknet med
referansealternativet med buss. Dette referansealternativet har
imidlertid betydelige svakheter mht kapasitet i sentrum og pa
Lysaker, og er dermed ikke realistisk uten supplerende tiltak.

Kostnadene (tabell 2.2) er avhengig av trasélengde i alternativene,
hvor automatbanetraseen er 1 km kortere enn bybane- og
metrotraseene. Pr. meter dobbeltspor er anleggskostnadene for
bybane pa 0,4 mill kr, automatbane og metro pa om lag 0,5 mill kr.
For bybane er det lagt til grunn en hgyere standard enn det vi
kjenner fra trikkenettet i Oslo.

Trafikantnytten beregnes basert pa reisevolum og generaliserte
reisekostnader for trafikantene, somigjen er avhengig av det
tilbudet som gis trafikantene. Bybanen har tilnaermet lik
trafikantnytte som bussalternativet, mens de gvrige alternativene
har negativ trafikantnytte. Dette har spesielt sammenheng med at
metro gir darligere flatedekning og lengre gangtider pd Fornebu.
Ogsa for automatbanen er gangtiden lengre pa grunn av at
stasjonene er etablert i hgyden, samt at omstigningstid pa Lysaker
for alle reisende ogsa forlenger total reisetid.

Usikkerhetsvurderinger av den samfunnsgkonomiske kalkylen
viser at det er vesentlig hvordan referansealternativet og de ulike
banealternativene er definert. Badde bybane- og metrolgsningen
har muligheter for en driftsoptimalisering i forhold til scenariene
som er definert i utredningen.

Trafikktilbudet er dimensjonerende for driftsgkonomien (tabell 2.3)
i alternativene. Metrolgsningen gir noenlunde samme
driftsgkonomisk resultatet som automatbanelgsningen.
Bybanelgsningen medf@rer en fordobling av driftsbudsjettet |
forhold til de to andre banealternative. Det kan imidlertid veere
grunn til & se pa en alternativ driftsmodell' hvor rushtoppene
mellom Fornebu og Lysaker avvikles ved at et grunntilbud pa
bybanen med 5 minutters rute (12 avganger i timen) suppleres
med buss. Dette endrer driftskostnadene vesentlig.

Metrolgsningen forutsetter at en prioriterer 8 avgangeri
fellestunnelen til Fornebubanen. Dette medfgrer i sa fall endringer
i det opplegget som er lagt til grunn i K2010, og betyr f eks at
Rgabanen og Lambertseterbanen ikke kan fa 7,5 minutters rute.
Slike eventuelle begrensninger i tilbudet i deler av metronettet i
Oslo krever egne utredninger og politisk vedtak fgr de eventuelt
kan legges til grunn for metroutbygging p& Fornebu. Dette vil
matte medfgre at avklaringene tar lengre tid.

' utredningen er det lagt inn 24 avganger til Skayen, hvor 8 avganger fortsetter videre til sentrum
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Banealternativ (mill. kr) Bybane Metro

Trafikantnytte 14

Kostnad Ruter (eks. investering) -1320

Investering (-restverdi) -2600 -3400
Samfunnsgkonomi (netto naverdi) -3700 -4300

Tabell 2.1: Samfunnspkonomisk nytte. (Mill kr]

Banealternativ Kostnad Trasé

Bybane: 2,1 mrd. kr.  Fornebu via Lysaker til Furulund

pa Lilleakerbanen

Metro: 2,7 mrd. kr.  Fornebu via Lysaker til
Ullernadsen pa Kolsasbanen

Automatbane: 1,4 mrd. kr. Fornebu - Lysaker

Tabell 2.2: Anleggskostnader

Bybane
Vedlikeholdskostnader infrastruktur -8,0
Innsparinger buss 9,3
Driftskostnader bane - 47,9
Kapitalkostnader vognmateriell - 32,7
Trafikkinntekter -3,7
Sum - 82,9

Metro
-6,5
17,3
- 28,4
- 25,6
-6,1
-495

Automatbane
-470
-640

-1700
-2700

Trasélengde

4,7 km

4,8 km

3,7 km

Automatbane

-4,0

5,7
22,2
12,8
-6,8
40,1

Tabell 2.3: Driftsokonomi, endring i drskostnad i forhold til referansealternativ buss. (Mill kr]

Kollektivtrafikklgsning pa Fornebu
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3 Trafikk

Trafikktallene for fornebutrafikken gjenspeiler effekten av at
bybanen er mer tilgjengelig for markedet pa Fornebu i form av
bedre flatedekning og hyppigere stoppmegnster enn for metro og
automatbane. Dette har szerlig betydning for de relativt mange
korte reisene mellom Fornebu og Lysaker knutepunkt, der minst
en tredel av passasjerene tar omstigning til tog eller buss.

Automatbanetilbudet isolert sett fungerer som en lokal lgsning
mellom Fornebu og Lysaker, hvor trafikanter som har andre
regionale reisemal ma foreta overgang til tog eller buss ved
Lysaker knutepunkt. Metroen har faerrest omstigninger pa
Lysaker, og er det alternativet som i stgrre grad enn de andre
alternativene opererer som et regionalt tilbud mellom Fornebu og
Oslo. Regionalt sett er bybanen mer attraktiv pa kortere
reiserelasjoner, da spesielt med tilknytning til Oslo vest.

Det er lagt opp til fglgende driftsopplegg for de ulike alternativene:

Bybane

Rush: 24 avganger mellom Fornebu senter og
Skgyen. 16 avganger snur pa Skgyen og 8
avganger fortsetter til Tonsenhagen.

Lavtrafikk: 16 avganger mellom Fornebu senter og
Skgyen. 8 avganger snur pa Skayen, 8
fortsetter til Tonsenhagen.

Metro

Rush: 8 avganger mellom Fornebu senter og
Majorstuen og videre gjennom sentrum.

Lavtrafikk: 8 avganger mellom Fornebu senter og
Majorstuen og videre gjennom sentrum.

Automatbane

Rush: 24 avganger mellom Fornebu senter og
Lysaker.

Lavtrafikk: 16 avganger mellom Fornebu senter og
Lysaker.

Trafikktallene viser at det er stgrst belastning pa innerste
strekning mot Lysaker i alle alternativene. 20 000 arbeidsplasser
og skissert driftsopplegg medfgrer en god restkapasitet i vognene i
alle alternativer. Det er foretatt fealsomhetsberegninger med
25000 arbeidsplasser, som gir en restkapasitet for bybane og
automatbanen pa 15-20 % og over 40 % for metro. Stgrre vekst i
antall arbeidsplasser kan medfgre at kollektivandelen vil bli stgrre
da tilgjengelige parkeringsarealer p& Fornebu er dimensjonert for
lavere trafikkmengde. Derfor er det foretatt en fglsomhetsanalyse
med 50 % kollektivandel (40 % i dimensjonerende time), som
medfgrer at det er kun metro er robust til & handtere denne
trafikkmengden.
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Bybane Metro Q

me Reisende per morgenrushtime, === Reisende per morgenrushtime,
retning Fornebu retning Fornebu
Reisende per morgenrushtime, Reisende per morgenrushtime,
retning Oslo retning Oslo

(sterste retning)

(storste retning)
Viser prosent belegg pa vognene

Gjennomsnittlig kapasitetsbelegg
Viser prosent belegg pa vognene

H Gjennomsnittlig kapasitetsbelegg

’
[
!
/
/
y

Automatbane

= Reisende per morgenrushtime,
retning Fornebu
Reisende per morgenrushtime, 17 %
retning Oslo

Gjennomsnittlig kapasitetsbelegg _/‘
(sterste retning)

Viser prosent belegg pa vognene /\

Figur 3.1 lllustrasjon av beregnet kapasitet og passasjerbelegg for tre alternativer.
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4  Trasé- og
konsekvensvurderinger

4.1 Bybane

| oppdragsbeskrivelsen til Ruter er det etterspurt en
vurdering av en trasélgsning for bybane fra Lysaker langs
E18 til Skgyen, som viser seg & ha omfattende konsekvenser
for omgivelsene. Ut fra hensyn til gjennomfgringsmulighet
og fremdrift er det derfor utredet og anbefalt en
bybanetrasé som trafikkerer Fornebu via Lysaker og kobler
seg pa Lilleakerbanen ved Furulund.

Pa Fornebu skulle den regulerte traseen for automatbanen
stgrst mulig grad legges til grunn ogsa for bybanen.
Gjennom planprosessen viste det seg at det p& Fornebu
ble alt for mange konflikter i forhold til kryssende veier
ved & fglge den regulerte traseen til automatbanen. Det
ble derfor pa store deler av strekningen valgt andre
lgsninger. Mens bybanen forutsettes a ligge pa
bakkeniva, var automatbanetraseen lagt pa bro pa
Fornebu, noe som gjorde at den i stor grad unngikk
konflikter i for eksempel kryss og med eksisterende
gangveier.

| kostnadsoverslaget inngar kun en trasé til Fornebu
senter, hvor det evt. er mulig med forlengelse til Norske
Skog med enkeltspor. Fra Fornebu senter til Rolfsbukta
er traseen sidestilt med veien, hvor den gar videre i
kulvert til Telenor og fortsetter til Okengyveien i
midttrasé. Videre via Lysaker til Furulund er traseen
anlagt i tunnel.

Den pagdende planleggingen og utbyggingen av arealer
pa Fornebu medfgrer bindinger for trasélgsningene for
b&de bybane og metro. Det kritiske omréadet for bybanen
er stasjonslgsningen pa Lysaker hvor stasjonen
etableres i kulvert i grunnen under Thontomta like nord
for jernbanestasjonen. Stasjonen blir liggende relativt
dypt med plattform pé ca. kote -4 meter pé grunn av
felgende forhold:

e Deter hensiktsmessig med en kryssing i fjelltunnel
under jernbanestasjonen for & unngé driftsavbrudd
pé jernbanenettet i anleggsperioden.

e En stasjon med plattform pa kote - 4 meter kommer
under planlagt kjeller pa Thontomta.

e Dybden er ogsa ngdvendig for & kunne krysse i Figur 4.1. Lysaker knutepunkt
kulvert under Lysakerelven over til Oslosiden.

10 Kollektivtrafikklgsning pa Fornebu



Bybane

=== Bybanetrasé, apen
ssssms  Bybanetrasé, tunnel
Bybanetrase, fremtidig
Bybanetrasé, Fjordtrikken
======  Fjordtrikken, tunnel
— Buss

O  Remningsvei

Reabanen

Trasélengde Fornebu Senter - Furulund: 4,7 km
Trasélengde Fornebu Senter - Norske Skog: 1 km
Kjoretid Fornebu Senter - Lysaker: 8,5 min
Kjeretid Fornebu Senter - Nationalteatret: 27,5 min

Ullernasen

Lilleaker- Furulund

Figur 4.2. Skissert bybanetrasé
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Figur 4.3. Bybanetrasé ved Lysaker _
= Fjelltunnel

zz Betongkulvert

BE= Bybane, blandet trafikk
E= Bybane, grenn frase
— Rampe
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Figur 4.4. Bybane illustrert i traseen mellom Terminalbygget og nye kontorlokaler for Statoil.
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4.2 Metro

En metrolgsning ble inkludert i prosjektet i lgpet av varen
2009. | startfasen ble det vurdert en rekke alternativer, men
etter en innledende fase ble det bestemt at
utredningsarbeidet skulle konsentreres om et alternativ
mellom Fornebu senter og Ullernasen stasjon pa
Kolsasbanen.

P3 Fornebu starter metroen med en halvt nedsenket dpen
stasjon ved inngangen til senteret, mens traseen videre til
Ullernasen gar i fjelltunnel. Det bgr ogsa vurderes & bedre
flatedekningen for metrolgsningen ved a betjene omradet
ved Oksengykrysset (samme omradet som stasjon for
bybanen). En stasjonslgsning er ikke vurdert i detalj i
prosjektet med kostnadene vil ligge i en stgrrelsesorden pa
200 mill kr.

Telenor Arena stasjon er plassert slik at taket pa stasjonen
samtidig er gulvet pa nederste garasjeplan for den planlagte
kontorbebyggelsen. | behandlingen av bebyggelsesplanen
for K2 har Beerum kommune vedtatt at K2 kan bygges
uavhengig av en metrolgsning. Hvis det skal vaere mulig &
plassere stasjonen under K2, ma utbyggingen koordineres,
og ideelt sett bgr det inngas en avtale med utbygger.
Alternativet om & lokalisere stasjonen ved siden av
kontorbebyggelsen, som beskrevet i planvedtaket, vil
fordyre stasjonslgsningen og gi en darligere linjefgring for
banen i for eksempel kryss og i forhold til eksisterende
gangveier.

Figur 4.5. Skisse til stasjon ved Telenor arena Figur 4.6. Trasémulighet ved Telenor arena.
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Metro

e |\lctrotrasé, apen Reabanen
mmmmmi  |\letrotrasé, tunnel

*eee®  Metrotrasé, tunnel Makrellbekken
W= Adkomst/ remningsvei '
= Buss

Trasélengde Fornebu Senter - Ullernasen: 4,8 km
Kjoretid Fornebu Senter - Lysaker: 3,5 min /
Kjeretid Fornebu Senter - Nationalteatret: 17 min ' Ullemasen §

”~

Fornebu :.-'Akegg

8l Fornebu Senter

Figur 4.7. Skissert trasé for metro via Ullerndsen
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4.3 Automatbane

Automatbane mellom Fornebu og Lysaker er tidligere utredet og
dokumentert i rapporten "Automatbane til Fornebu”, datert
22.januar 2007. | dette arbeidet fremkom det vanskeligheter ved a
anlegge automatbanen som dobbeltspor fra Fornebu senter via
Koksa/Rolfsbukta forbi det gamle terminalbygget, som vist i figur
4.10. Det er derfor foreslatt at et eventuelt automatbanealternativ
baseres pa enkeltsporet slgyfelgsning for denne delen av traseen,
som skissert i figur 4.8.

Det er for denne utredningen ikke foretatt ytterligere detaljering av
automatbanealternativet med unntak av stasjonen pa Lysaker.

Stasjonen var forutsatt plassert under den nordre plattformen pa
Lysaker. Den planlagte stasjonen er planlagt som en stasjon i fjell
mellom Vollsveien og Lysakerlokket. Stasjonen ligger pa kote -2
og hovedatkomsten etableres via en gangrampe og heis. Rampen
er 120 meter lang og far et stigningsforhold p& 1:12. Stasjonen har
to spor og tre plattformer. Den midterste plattformen er for
pastigende passasjerer og sideplattformene for avstigende
passasjerer. | plattformendene som vender mot Fornebu, ma det
etableres en remningsvei. Det kan vurderes om denne atkomsten
0gsa skal vaere i bruk til daglig.

Jernbaneverket har gitt tilbakemelding om at denne
stasjonslgsningen etter deres vurdering vil kreve stgrre
arealer enn forutsatt i prosjektet, ut fra antatt behov for et
stgrre teknisk vendeanlegg i bakkant av stasjonen.

Figur 4.9. Eksempel pa automatbane
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Automatbane

Automatbane, apen
=mmmms  Automatbane, tunnel
Buss

Trasélengde dobbeltspor: 2,0 km

Trasélengde enkeltspor: 1,7 km

Kjoretid Fornebu Senter - Lysaker: 8 min
Reisetid Fornebu Senter - Nationalteatret: 20 min

Kolsasbanen

Lilleaker-
% banen

Lysaker
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Fornebu | ~¢hve
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|
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=

Fornebu Senter

A

Figur 4.8. Skisseert automatbanetrasé



Figur 4.10. Regulert trasé for automatbanen pa Fornebu
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4.4 Buss

Buss er definert som referansealternativet i prosjektet. Av denne
grunn forutsettes at bussene trafikkereri eksisterende
kollektivtraseer pa strekningene mellom Skgyen og Lysaker, og at
det ikke gjennomfgres infrastrukturtiltak pa denne strekningen.
Kollektivterminalen pa Lysaker forutsettes & ha samme utforming
som i dag.

Fra Lysaker terminal fglger bussene dagens vegsystem under
Teleplanlokket frem til Oksengyveikrysset. Det forutsettes at
dagens bussholdeplass ved Oksengyveikrysset opprettholdes.

Videre inn pa Fornebu-omradet, fglger hoveddelen av bussene
Snargyveien gjennom Tarnkrysset og Propellen rundkjgring og
vender i slgyfe via Rolfsbukta og Koksa. Enkelte av linjene kan
betjene de nordvestlige omrédene pa Fornebu via Forneburingen,
et forslag til trasé er vist i figuren.

Mellom Oksengyveikrysset og Propellen rundkjgring, forutsettes
det etablert et kollektivfelt i tillegg til to gjennomgdende kjgrefelt.
Forgvrig trafikkerer bussene i blandet trafikk pa 2- eller 4-
feltsveier, i Forneburingen, samt sgrover mot Snargya.

Det krever 51 avganger i timen for 3 avvikle trafikkmengden med
buss. Dette medfgrer behov for arealer til regulering/driftspause
som handterer denne mengde bysser. For dagens bussbetjening
arbeides det med 3 etablere reguleringsplasser i Snargyaveien ved
Fornebu senter.

Referansealternativet er ikke tilstrekkelig utredet og bearbeidet til
at det har tilstrekkelig kapasitet. Dette gjelder bade i Oslo
sentrum, pa Lysaker og pa Fornebu. Ved videre utredning vil det
derfor matte legges inn supplerende tiltak i referansealternativet.

18 Kollektivtrafikklgsning pa Fornebu
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Figur 4.11. Busstraseer med prinsipiell
forgrening fra Lysaker



Figur 4.12. Arealer for regulering av dagens busstrafikk
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4.5 @vrige konsekvenser

Det er foretatt en vurdering av ikke-prissatte konsekvenser, hvor
konsekvensene pa disse omradene er akseptable for alle
alternativer. Tabellen pd motstaende side gir en rangering mellom
alternativene hvor metro kommer best ut, da traseen er lagt i
tunnel og dermed har liten pavirkning pa omgivelsene.

Miljg

Det er gjennomfgrt en miljgundersgkelse for alle alternativer. Det
er ikke avdekket noen alvorlig miljgkonflikter ved noen av
alternativene. Nar det gjelder det visuelle miljget, kan det
anmerkes at automatbanen pa en brukonstruksjon ute pa
Fornebulandet vil kunne oppfattes som en visuell forstyrrelse.

Natur

Det er undersgkt hvilken betydning utbyggingen av alle alternativer
vil ha for naturen. Alle alternativer vil ha et akseptabelt skadeniva.
Det vil likevel vaere relevante forskjeller mellom alternativene, da
tunnellgsningen for metroen medfgrer at denne unngar konflikter
pa overflaten. Automatbane vurderes & ha mindre konsekvenser
enn bybane fordi den har et mindre "fotavtrykk”. Buss har lavest
rangering sammen med bybane, hvor denne skarer darlig pa
grunn av forurensing til luft.

Kulturminner- og miljg

Traseene for alle alternativer er undersgkt med hensyn til
kulturminner og kulturmiljg. Samlet er konsekvensene av
alternativene vurdert som ubetydelige, og det er ikke grunnlag for
a rangere alternativene.

Stgy og vibrasjoner

For bybane vil strekningen mellom Furulund og Skeyen vaere mest
utsatt for stgy og vibrasjoner. For a kunne tilfredsstille kravene til
sty vil en matte sette strengere krav ved innkjgp av nye trikker
enn det dagens trikker kan vise til. En optimalisering av
driftsopplegget til 5 minutters rute vil ogsa ha betydning for
stgynivaet pa strekningen.

Det er gjort stgyberegninger for metro. Beregningsresultatet viser
at stgyutbredelsen er relativt beskjeden langs Kolsasbanen, hvor
den stgyutsatte sonen strekker seg 10-15 meter ut fra spormidten,
avhengig av terrenget rundt. Det er derfor lite trolig at det vil
komme krav om stgyreduserende tiltak. Pa Fornebu vil metroen i
all hovedsak ligge under bakken og dermed veere uproblematisk
med hensyn til stgy.

Prosjektet har ikke hatt tilgang til relevant stgyinformasjon fra
automatbanesystemer. Automatbanetraseen vil veere mer
eksponert mot boligbebyggelsen, szerlig pa strekningen fra
Telenor til Fornebu senter og langs bebyggelsen i Rolfsbukta.

Sikkerhet

Utredningen konkluderer med at alle alternativer vil ha et
akseptabelt sikkerhetsniva.
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Vurderingsomrade Bybane Metro Automatbane Buss

Sikkerhet 0 + + -
Stgyulemper 0 + 0 0
Natur = B 0 -
Miljg 0 + 0 -
Kulturmiljg og kulturminner 0 0 0 0

Figur 4.13. Til venstre: Lysakervassdraget muliggjorde industriell virksomhet fra 1500-tallet med kverner og sager.
Til hayre: Terminalbygningen fra 1963 med inngangsparti er regulert til bevaring.
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9. Anbefaling om videre utredning

5.1  Mal og ambisjoner

Veksten i befolkning og arbeidsplasser i Oslo og Akershus har veert
betydelig stgrre enn prognostisert. Prognosene frem mot 2013
foretatt i 2003 ble allerede oppfylt i 2008. De siste prognosene fra
SSB tilsier at Oslo og Akershus kan f& en vekst pa naermere

400 000 innbyggere frem mot ar 2030. For a kunne avvikle
transportmengden denne befolkningsveksten vil medfgre, er det
avgjerende at kollektivtrafikken tar en stgrre markedsandel.

| K2010 har Ruter lagt til grunn denne veksten i folketallet, og en
utvikling av rutetilbudet frem mot 2030 som er dimensjonert for en
trafikkvekst pa minst 50 %. En viktig forutsetning for utvikling av
rutetilbudet er at omrader med tett konsentrasjon av
arbeidsplasser og boliger, som pa Fornebu, blir betjent med bane.
Det er god samfunnsgkonomi i at restkapasiteten til utvidelse av
busstilbudet i fremtiden blir prioritert til omrader med mer spredt
utnyttelse.

5.2 Rammer og faringer

Ruter konstaterer at det gjennom de politiske vedtakene som er
fattet, er lagt til grunn at det skal vaere en banebetjening av
Fornebuomradet. Dette er ogsa fulgt opp gjennom forutsetningen
om grunneierbidrag pa 500 mill kr til investering i en banelgsning.

Den foreliggende utredningen bekrefter tidligere utredningers
konklusjon om at en bybanelgsning gir best trafikantnytte. For
Ruter er det imidlertid ngdvendig ved siden av de
samfunnsgkonomiske aspektene ogsa a se pa konsekvensene for
offentlig gkonomi og dermed tilskuddsniva mv. Dessuten
kompliserer det at en ma ta hensyn til konsekvenser og rammer
utenfor planomréadet.

5.3 Sammenhenger med langsiktig tilbudsutvikling

Arbeid med mer langsiktige utviklingsperspektiver for
kollektivtrafikken har det tidligere veert vanskelig 3 f& forstdelse
for. De seneste tidrene har tilnaermingen vaert en prosjekt-til-
prosjekt-vurdering. N&r vi na er inne i en periode med sterk vekst i
markedsgrunnlaget og hgye ambisjoner om gkte markedsandeler
for kollektivtrafikken, samtidig som systemkapasiteten i Oslo
sentrum naermere seg kapasitetsgrensen, blir utfordringene
betydelige nar en skal sgke & sette fornebulgsningene inn i riktig
avveid og langsiktig varig sammenheng. Bade trafikkmengder og
infrastrukturgrep er avomfang som har betydning utenfor
planomradet. Sdledes kan det bemerkes at de avgrensningene
som opprinnelig ble satt for prosjektet, viser seg a veere for
shevre.
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Disse grensene ble satt ved Skgyen, mye ut fra hvor langt inn i Oslo
det pa det tidspunktet var naturlig & ga for et prosjekt som i
utgangspunktet hadde eierskap i Akershus. Pa den annen side har
gnsker om rask avklaring, og dermed en ikke for omfattende og
tidkrevende utredning, ogsa veert styrende.

Som nevnt i K2010 ber vi i lgpet av de neermeste 20 arene veere |
gang med gkt kapasitet ved nye tunneler gjennom Oslo for sa vel
jernbane som metro, eventuelt i nye former tilpasset nye behov og
muligheter.

For buss og bybane/trikk er seerlig kapasiteten pa gatenettet i Oslo
sentrum en begrensning i et litt lengre perspektiv. Med den
trafikkgkningen som fglger av markedsvekst og mal om kraftig gkt
kollektivtrafikkandel, er det behov for gkt kapasitet mellom gst og
vest i sentrum. Dette er for sa vidt uavhengig av Fornebu. Nye
traseer, eventuelt i tunnel, m3 etter hvert etableres. Ogsé lokalt
kan det vaere slike kapasitetsbegrensninger. For et rent
bussalternativ har en saledes ikke funnet tilstrekkelig kapasitet i
Lysaker knutepunkt. Utfordringene gjelder bade gjennomgaende
busser og matebusser som skal snu i knutepunktet.

Ruter legger opp til at vi i K2012 skal vaere kommet godt videre
med konkretiserende, overordnede vurderinger av retningen for
arbeidet med gkt systemkapasitet for kollektivtrafikken bade i Oslo
og regionen for gvrig. Deler av arbeidet vil skje i samarbeid med
blant andre Jernbaneverket, Statens vegvesen og arealplan-
myndighetene. Hva er aktuell trasé og trafikkrolle for en ny
jernbanetunneli Oslo? Trengs det en busstunnel, eller kan vi
kanskje legge bussfelt pd E18 0gsa gjennom Festningstunnelen,
eller bgr vi legge opp til at all bussvekst skjer ved mating til bane
utenfor sentrum? Skal det etableres en ny metrotunnel gjennom
indre by noksa parallelt med den ndvarende, og/eller skal det
satses pd et mer finmasket og stasjonstett tunnelnett, for
eksempel ved & inkludere en etappevis omlegging av dagens
trikkenett til en semimetro?

Bade bybanealternativet og metroalternativet, s vel som
referansealternativet buss, vil umiddelbart, eller pa litt lengre sikt,
ha konsekvenser for kollektivtrafikknettet som ikke er utredet na.
For bybane og buss er tilpasningsmulighetene flere. Uklarhetene
ikke mer utpregete enn det en generelt har mattet operere med,
selv om det ogsa for disse alternativene er klart gnskelig & f&
oversikt over sannsynlig tilknytning til og kapasitet i fremtidig
nettutvikling. For metro er avklaringsbehovet mer absolutt. S&
lenge vi har én felles metrotunnel med gitt begrenset kapasitet,
kan ikke nye grener koples til uten at det far konsekvenser for de
bestdende grenene.

Disse forholdene tilsier at den umiddelbart gnskede konklusjonen
na burde vaere mer tid til systemavklaringer, for eksempel avvente
utredninger i og behandling av K2012. P& den annen side oppfatter
Ruter et velbegrunnet gnske om avklaring pa Fornebu na, blant
annet av hensyn til rammer for arealbruk og fremdrift for naerings-
og boligutbygging, for sa vidt uavhengig av om det eventuelt ma g&
noen ar til byggestart for Fornebubanen..
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Figur 5.2. Befolkningsprognoser for Oslo og Akershus. Nyeste prognoser fra SSB (2009)viser hoyere vekst
frem mot &r 2028 enn prognosene som er lagt til grunn i Oslopakke 3.
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Pa denne bakgrunnen anbefales at en sgker a finne frem til en
lgsning for Fornebu som er tilstrekkelig fleksibel og har
tilstrekkelige frihetsgrader, og samtidig er fremtidsrettet med
hensyn til kapasitet, reisetid, komfort og miljg. Konkret innebaerer
dette at en sgker frem til alternativer for:

Bybane, som kan videreutvikles til for eksempel
semimetro, med helt separat traseer og en hgy
tunnelandeliindre by

Metro, som er tilpasset en situasjon hvor vi har to
metrosystemer (fellestunneler) i Oslo

Buss, som utvikles som superbuss, sett i sammenheng
med en kapasitets- og standardgkning i Oslo sentrum ved
en helt ny busstrasé parallelt med Stortingsgata og
Kvadraturen, eventuelt i tunnel

5.4 Nye alternativer med fremtidsrettet kapasitet

Bybane/semimetro

Eventuell bybaneutvikling til semimetro innebaerer at en gradvis
gar enda et skritt videre i forhold til den utviklingen av trikken til
en moderne bybane som er skissert i K2010. Nar tidsperspektivet
er lengre enn i K2010, bgr vi, i en region og et byomrade som
vokser kraftig, vurdere om trikkenettet gradvis bgr utvikles til et
banesystem som er lagt i helt separat trasé, og i tunnel der det er
ngdvendig for a sikre reisehastighet og punktlighet. Samtidig
tillater slike traseer at flere vogner koples sammen i tog, for a gke
kapasiteten og gi mer kostnadseffektiv drift. (To vogner av
stgrrelse som SL95 gir naer 70 m toglengde og plass til minst 400
passasjerer.) En slik systemutvikling kan gd i retning av det som
omtales som semimetro, og som har veert strategien i flere
europeiske byomrader, som Brussel, Antwerpen, Stuttgart,
Hannover og i Ruhromradet. Et semimetronett kan ha alternative
omfang, tas i bruk i etapper knyttet til trikkenettet og komme i
tillegg til eller i stedet for en metrotunnel 2.

Utredningen har bekreftet at bybanealternativet er teknisk
realiserbart, ogsa gjennom Lysaker knutepunkt, hvor det begynner
& bli sveert trangt. Selv om det vil veere anleggsulemper pa en
delstrekning der tunnelen mellom Lysaker og Furulund m&
anlegges i &pen byggegrop, antas realisering av en trasé via
Lilleakerbanen & innebaere langt mindre risiko enn den alternative
traseen langs E18 via Vaekerg.

For et bybanealternativ som skal kunne vaere et trinn i utviklingen
av en semimetro, er det imidlertid aktuelt 3 se pa en noe lengre og
mer direkte tunnel fra Lysaker direkte til Skgyen, for sa & betjene
Skgyen knutepunkt med trasé i dagen. Fra Skgyen kan viderefgring
mot Majorstuen eller Frogner plass i tunnel vaere en fremtidig
mulighet. Slike traseer ble utredet grovt i en innledende fase, men
forlatt ut fra en kanskje noe kortsiktig vurdering av at
kostnadsnivaet var for hgyt. For traseen pa Fornebu bgr en
samtidig sgke frem til planskilte kryss med vei, ved flere
tunnelstrekninger, eller ved & basere seg pa den regulerte
automatbanetraseen. Stasjonslengdene ma gkes til 70 m.
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Pa Majorstuen knutepunkt finnes en rekke attraktive
omstigningsmuligheter. Samtidig kan semimetroen pa lengre sikt
tenkes viderefgrt gstover i indre by, og malet matte veere
tilknytning til metro og tog i @st i omradet Tayen/Bryn. Trasé via
Oslo S er ogsa en mulighet.

En grovskisse av bybane oppgradert til semimetro er vist i figur 5.4
pa forrige side. Anleggskostnadene er grovt anslatt til 3 milliarder
kroner for strekningen fra Fornebu til Skgyen, fordelt med rundt

2 milliarder pa etappe 1 og 900 millioner pa etappe 2. Viderefgring
til Majorstuen (etappe 3] kan koste 400 millioner kroner, med
lgsning som skissert — mer ved tunnel lenger mot Majorstuen.

Lenken mellom Skgyen og Majorstuen er generelt et viktig ledd i
Oslos og regionens kollektivtrafikk, for sa vidt uavhengig av
betjeningen av fornebutrafikken. Forbindelsen har tunge
trafikkstremmer, men en betydelig del av disse gar i dag via
Nationaltheatret. For tidligere og ndvaerende vurderinger av
utvikling av nye ledd i Oslos banesystem har det veert naturlig a gi
denne strekningen prioritet.

Satsingen péa bybaneforbindelsen Fornebu - sentrum -
Tonsenhagen er et viktig ledd i en strategi om a satse pa utvikling
av trikken til en moderne bybane, med et bedre trafikkgrunnlag og
en sunnere gkonomi enn dagens trikkenett. Dette forholdet,
sammen med god beregnet trafikantnytte, god innpassing i
arealplanene pa Fornebu og god egnethet for matetrafikk til og fra
Lysaker pa grunn av kortere gangavstander, er blant de sterke
sidene ved bybanealternativet.

Lokalt pa Fornebu har bybanetrasé veert requlert tidligere, og
gjeldende regulering gjelder automatbane, dels som hgybane pa
sogyler. Likevel er det foretatt disposisjoner etter at automatbanen
ble skrinlagt, som gjgr at automatbanen ikke uten videre kan
realiseres som tidligere tenkt. P& den annen side kan bybane av en
hgyere standard som semimetro eventuelt delvis ga som hgybane
tilsvarende det som har veert planlagt for automatbanen.

Metro

For det rene metroalternativet vil vi ved tilkopling til dagens
system mgte de problemene som liggeri at kapasiteten i
fellestunnelen er et knapphetsgode, og at det er &penbare behov
for frekvensgkning pa flere av dagens grenlinjer, bade for a gi gkt
kapasitet til gkende etterspgrsel og for 3 gke attraktiviteten ved gkt
frekvens. Koples flere grenlinjer til dagens system, betyr det atvi i
enda stgrre grad vil fa et metronett preget av lav frekvens og lav
utnyttelse av store deler av infrastrukturen. Dessuten vil vi etter
hvert kunne std overfor en situasjon hvor vi ikke kan tilby
tilstrekkelig kapasitet til & mgte etterspgrselen pa alle linjene. Om
en likevel skulle velge & gé videre med metroalternativet med
tilhgrende omprioriteringer av planlagt bruk av fellestunnelen,
kreves nye utredninger og en behandlingsprosess i Oslo.

De syv avgangene i kvarteret i fellestunnelen er i K2010 disponert
slik i vest, vel @ merke etter at Holmenkollbanen er tatt ut og
vender pd Majorstuen og det er etablert en tverrforbindelse i
Groruddalen:
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Figur 5.6. Skisse av en mulig metrotrasé mellom Fornebu og Majorstuen via Skayen.
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Skulle det gis plass for en metrogren til Fornebu basert pa
avgrening fra dagens system, matte to av disse avgangene tas ut.
Sett ut fra trafikkgrunnlag er det prinsipielt sett gode grunner til &
gi Fornebu prioritet, men i praksis er slike endringer ikke enkle.
Samtidig er det grunner til & prioritere gkte frekvenser i dagens
nett og bedre utnyttelse av dagens infrastruktur fgr en kobler til
nye grener.

Konsekvensen av disse betraktningene er blant annet at en
eventuell metrogren til Fornebu bgr sees i sammenheng med
muligheter for et metrosystem 2, med blant annet en ny tunnel
gjennom indre by. Om Fornebubanen skulle vaere knyttet til dagens
eller et nytt system, er blant de forholdene som i sa fall matte
vurderes.

Som nevnt under bybane/semimetro er lenken Majorstuen -
Skgyen en missing link i Oslos banenett. Etter Ruters vurdering
burde investeringer i en metroutvikling helst inkludert
forbindelsen via Skgyen, for bedre @ samsvare med
markedsgrunnlaget og trafikkstrammene og dermed gi et hgyere
attraktivitetslgft enn en eventuell trasé via Ullernasen. Teknisk
sett er forbindelsen via Kolsésbanen og Rgabanen realiserbar,
men stasjonene Ullernasen, Montebello, Smestad og Borgen har
verken samlet eller hver for seg en betydning som tilsier at de gis
prioritet nar frekvens og kapasitet i metronettet skal gkes.

Figur 5.6 illustrerer en grovskisse av et metroalternativsom av
kostnadsgrunner ble lagt til side i silingsfasen. Anleggskostnadene
anslas til 4,5 milliarder kroner, hvorav 1,8 milliarder mellom
Fornebu og Lysaker og 2,7 milliarder mellom Lysaker og
Majorstuen. Tilsvarende som for bybane/semimetro var en slik
siling en naturlig konsekvens av en relativt kortsiktig vurdering og
de rammene som for gvrig har foreligget. | et mer langsiktig
perspektiv, og nar nytte langt ut over konsekvenser for Fornebu
skal vurderes, kan bildet bli annerledes. Slike stgrre og mer
langsiktige sammenhenger har det imidlertid ikke vaert naturlig &
legge inn i rammene for prosessen for Fornebubanen.

| K2010 er et metronett 2 skissemessig illustrert som
ekspressmetro mellom blant annet Majorstuen, Lysaker og
Bekkestua. Realiseres dette eller noe tilsvarende, blir det gode
forbindelser med hgy frekvens mot bade gst og vest ogséd utenom
jernbanens influensomréde.
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Lokalt pd Fornebu vil en eventuell metrotrasé vaere et nytt element
i et omrade som dels er utbygd og hvor det ellers foreligger
planer. Den utredede traseen er realiserbar, men ikke uten
konflikter ved Telenor Arena, hvor utbygging av omrade K2 ma
tilpasses eventuell banetrasé dersom en skal unnga betydelige
ulemper for metroalternativet og en annen trasé enn skissert.
Tilsvarende utfordringer kan gjelde for Thons planlagte utbygging
ved Lysaker stasjon. For gvrig viser konsekvensutredningen at
dersom metroalternativet velges, bgr en tilfgye en stasjon nord pa
Fornebu for & redusere gangavstandene. Dette gker anleggs-
kostnadene med minst 200 mill kr. Det anbefales at et slikt tillegg
og en slik kostnadsgkning legges til grunn for metroalternativet.

Fortsatt vil det veere darligere flatedekning og lengre gangtider
som er det svakeste punktet for metro mht trafikantnytte. Dette
forholdet har szerlig stor betydning for de mange passasjerene
som har en kort lokalreise til og fra Lysaker knutepunkt, hvor de
tar omstigning.

Vurderingsaspekter

Ved avveining mellom metro- og bybanealternativene vil det veere
naturlig seerlig legge vekt pa fglgende forhold:

1. Samfunnsgkonomisk resultat

2. Ruters gkonomi

3. Bidrag til a realisere mal om kollektivtrafikkvekst og gkt
markedsandel

4. Sammenheng med strategisk nettutvikling for metro og
trikk som skissert i K2010

5. Mulighet for god sammenheng med gnskede frihetsgrader
for en langsiktig utvikling av et mer kapasitetssterkt
banenett i Oslo

6. Mulighet for gjennomfgring i overskuelig fremtid med
akseptabel risiko

Aspektene 1, 4 og 6 taler for bybanealternativet. Nar det gjelder
aspekt 2, er metro i utgangspunktet det gunstigste
banealternativet, men konsekvensene for Ruter er avhengig av
finansieringsforutsetningene. Vurdering av aspekt 3 avhenger av
tidsperspektivet. En kapasitetssterk metro er gunstig pa lang sikt,
men konsekvensene na er mer uoversiktlige, og bybane kommer
best ut mht trafikantnytte.

Nar det gjelder aspekt 5, stiller de to alternativene fgr nsermere
utredning rimelig likt, forutsatt at vi for bybane legger til grunn en
utvikling mot semimetro og for metro at traseen fgres via Skgyen
og at tilkoplingen pa Majorstuen kan skje bade til dagens tunnel og
til et fremtidig metrosystem 2. Dette betyr alternativer som
skissert i figurene 5.4 0g 5.6.

Forutsatt at det kan aksepteres at det brukes mer tid pa utredning
for beslutning tas om retning for det videre arbeidet mot
gjennomfgring, anbefales at de to alternativene, metro 2 og
semimetro, konsekvensbelyses pd samme nivé som for
alternativene som beskrevet i kapittel 4 i den foreliggende
rapporten og i Ruterrapport 2009:17.
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Buss

Utredningsoppdraget tar utgangspunkt i at det er bybane-
alternativet som skal realiseres, og buss er med som
referansealternativ. Dersom en skulle gnske & ta opp igjen buss
som et reelt alternativ, ma det legges til grunn en helt annen
standard enn det som blir resultatet ved a kjgre pa eksisterende og
planlagt vei- og gatenett. Det trengs hgyere kapasitet bade pa
Fornebu, ved Lysaker knutepunkt, pa vei mot Oslo og ikke minst i
Oslo sentrum.

Superbusskonseptet kan saledes vaere en mulig retning, med
tilretteleggende tiltak som antakelig bgr inkludere en helt ny
busstrasé, eventuelt i tunnel, i Oslo sentrum.

Valget mellom buss og bane pa Fornebu vil ha klare konsekvenser
for og sammenheng med utviklingsretningen for rolledelingen
mellom driftsartene i Oslo og regionen. Ikke minst
fornebutrafikkens relativt betydelig volum gjgr at eventuelt valg av
bussbetjening ma oppfattes som et brudd pa gjeldende trend og
overordnede vedtak og fgringer. P& bakgrunn av den arealbruks-
og trafikkstrukturen som foreligger og de vei- og
baneinvesteringene som er gjort, vurderes det som lite sannsynlig
at det vil veere riktig a ta et slikt brudd, gitt at ambisigse mal for
kollektivtrafikkens utvikling opprettholdes. Pa den annen side kan
det veere klargjgrende a fa et superbusskonsept belyst, dersom en
skal ta en ny utredningsrunde for de to banealternativene.

Vei- og gatekapasitet

I mange kritiske snitt, bade i sentrum og pa E18, er kapasiteten i
kollektivfelt og kollektivgater og pa stoppesteder sprengt, hvilket
gir seg utslag i opphopninger og forsinkelser. Reisetiden med buss
mellom Fornebu og Oslo sentrum varierer til dels sterkt, som en
folge av dette. Mellom to stoppesteder kan det ta fra ett til ti
minutter, som illustrert for busslinje 31 fra Fornebu i
ettermiddagsrushet i figur 5.10. Seerlig i sentrum er hyppigheten
av forsinkelser hgy. Det er folgelig ikke et realistisk alternativ a
basere seg pa gkt busstrafikk til og fra Fornebu med en gnsket
kvalitet, uten at det gjennomfgres store infrastrukturforbedringer.
Seerlig gjelder dette stoppestedene og i kryss, inkludert
pakjeringsrampene pa E18.

Mange av de tilsvarende problemene vil gjelde bybane pé
gatenettet innenfor Skgyen.
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Figur 5.9. Variasjon i kjoretider i ettermiddagsrushet april 2009 for buss 31 i retning fra Fornebu.
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Figur 5.10.

B Kapasitet 60 avganger
Avganger med buss + trikk i mest trafikkerte retning per rushtime, sett i forhold til en typisk
kapasitet pa 60 avganger i timen uten storre opphopninger og forsinkelser.
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55 Opplegg for viderefgrt utredning

For alle alternativene skisseres markedsnytte, traseer,
kapasitetspotensial og grove kostnadsoverslag.

Metro: Traseen pa Fornebu far en tredje stasjon. Denne inngar i
begge metroalternativene.

Det foreliggende alternativet suppleres av alternativ "metro 2" via
Skgyen til Majorstuen. Denne traseen er allerede delvis utredet.

Det er ogsad en mulighet i farste fase & bygge denne traseen frem
til Skayen og betjene banen med trikk. Trikken kobles da pa
Lilleakerbanen ved Skgyen. Metro til Majorstuen etableres senere,
nar det etablert en ny metrotunnel gjennom sentrum fra
Majorstuen.

Ny stasjon pa Majorstuen er tidligere utredet. En lgsning som
apner for en metro 2, krever bearbeiding.

Mulig viderefgring av metro 2 fra Majorstuen gjennom indre by til
Teyen/Bryn trenger bare en grov skissering. Dette er
utredningsoppgaver som ma sees i en stgrre og mer langsiktig
sammenheng, og i farste omgang som ledd i K2012.

For en metro 2 er det naturlig & legge automatisk drift til grunn.

Bybane: En bybane som skissert i foreliggende utredning ma
suppleres med ny kapasitet i Oslo sentrum. En ny kapasitetssterk
trasé kan etableres mellom Radhusplassen og Jernbanetorget via
Vippetangen. Antakelig bgr ogsa Fjordtrikken videre forbi Filipstad
til Skeyen veere en forutsetning for akseptabel kapasitet og
avviklingskvalitet. | tillegg vil det veere ngdvendig a bedre
kapasiteten i Storgata.

For a gke hastighet og kapasitet og redusere kostnadene bgr man
dessuten se pa muligheten for a kjgre trikk i tog (to vogner med
samlet toglengde pa ca 70 m). Dette vil innebaere at man ser pa
muligheten til @ innpasse lengre plattformer bade pa Fornebu og
videre til og i Oslo. Ruter er for gvrig innforstatt med at slike
toglengder neppe er akseptabelt pa alle trikketraseene, selv om
det bgr kunne veere aktuelt for nye traseer som Fornebubanen og
Fjordtrikken.

Videre utredes et bybanealternativ oppgradert til semimetro. Dette
innebzerer helt separat trasé pa Fornebu, eventuelt ved delvis bruk
av planlagt automatbanetrasé som hgybane. Videre legges det opp
til rask fremfgring til Skayen ved tunnel pa hele strekningen,
eventuelt med stasjon ved Vaekerg. En bgr ogsa ta opp igjen den
traseen langs E18 forbi Vaekerg og Maritim som ble lagt til side |
silingsfasen, begrunnet med uttalt motforestilling, oppfattet som
varsel om mulig senere innsigelse, fra Statens vegvesen ut fra
gnske om rom for eventuell utvidelse av E18. Det samferdsels-
politiske poenget som ligger i en slik avklaring om a prioritere
plass til vei eller bane, bgr det vaere interessant a f avklart,
dersom en likevel har fatt mer tid til disposisjon.
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Figur 5.71. Ettermiddagstrengsel ved Nationaltheatret knutepunkt
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| neste fase kan det etableres en tunnel i retning Majorstuen. Disse
tunnelutredningene er som nevnt gjennomfgrt pa skisseniva fgr
silingsfasen.

| en senere fase kan det tenkes etablert en tunnel videre til og
gjennom sentrum og frem til et knutepunkt i gst. Det skisseres en
mulig trasé for en slik tunnel, men her finnes en rekke
alternativer, og som for metro 2 bgr dette arbeidet primaert skje
som ledd i K2012.

Buss/superbuss: Pa Fornebu er det mulig med en lgsning som i
stor grad fglger utredet lgsning for bybane. Det ma vurderes ulike
tilpasninger. Det er 0ogsd mulig med en lgsning med ordinaere
kollektivfelt.

Kapasitet pa Lysaker stoppested i gstgdende retning er ikke
tilstrekkelig til & handtere en busslgsning pa Fornebu. Prinsippene
for hvordan man skal kunne etablere en tilfredsstillende lgsning
ber skisseres.

Statens vegvesen opplyser at i arbeidet med 3 etablere ny E18
gjennom Lysaker og frem til Festningstunnelen vil etablering av en
kapasitetssterk busstrasé innga. En slik lgsning vil bli etablert
uavhengig av lgsning for Fornebu, og det vurderes ikke som
hensiktsmessig a gjennomfgre ytterligere utredninger pa denne
strekningen. Men det presiseres at dagens bussfelt,
krysslgsninger og stoppesteder er langt fra tilfredsstillende for at
man uten endringer skal kunne basere seg pa dem.

Kapasiteten for buss i Oslo sentrum er som nevnt et kritisk
forhold. Det ma saledes veere naerliggende & se pad muligheten for
& etablere en kapasitetssterk trasé gjennom sentrum frem til
bussterminalen/ OsloS/Jernbanetorget, eventuelt viderefgrt til
Helsfyr/Bryn. En slik kapasitetssterk trasé ma delvis ga i tunnel.
Traseen bgr skisseres med tilhgrende stoppesteder.
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Figur 5.72. Superbuss i Nantes over,
Amsterdam (Zuidtangent] til hoyre og
Utrecht under.

Figur 5.13. Ruters superbussvisjon som illustrert i K2070.
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Sammenstilling: Sammenstilling av alternativene vil inkludere
konsekvenser for kollektivtrafikknettet for gvrig for:

1. Metro med fglgende underalternativer:

1.1. Metro som hittil utredet via Kolsdsbanen, men med
ekstra stasjon nord pa Fornebu

1.2. Metro 2 via Skgyen og med tilknytning til en videre
baneutvikling i Oslo

1.3. Semimetro (etappevis utvikling fra oppgradert
bybane) pa helt separat trasé, eventuelt ved delvis a
benytte planlagt automatbanetrasé, og med
tilknytning til en videre baneutvikling i Oslo via
Skgyen. Mellom Lysaker og Skgyen utredes bade
direkte tunnel og trasé langs E18 via Vaekerg og
Maritim.

2. Superbuss, med ny kapasitet i Oslo.

3. Bybane som hittil utredet, men med lengre stoppesteder
og tunnel direkte mellom Lysaker og Skegyen eller trasé
langs E18 via Vaekerg og Maritim. Tilknytning til
Fjordtrikken bgr vaere en forutsetning, eventuelt i en
senere etappe.

4. Buss som referansealternativ, med gkt kapasitet i kritiske
omrader.

For gvrig utredes markedsnytte, kapasitet og gkonomi grovt.

For a fa et optimalt beslutningsgrunnlag bgr utredningen fglge opp
K2012, det vil si vaere en konkretisering av denne. Dette innebaerer
fremleggelse tidligst et halvt &r etter K2012, dvs. pa nyaret 2012.

5.6 Ruters anbefaling

| felles styringsgruppemgte' med fjordtrikkprosjektet ble det
konstatert at de representerte virksomhetene var enige om at
markedet pa Fornebu tilsier en banelgsning, samt at buss heller
ikke er en varig lgsning, spesielt med bakgrunn i
kapasitetsbegrensninger i sentrum. Automatbanealternativet
anbefales ikke tatt opp igjen. En eventuell metrolgsning krever
avklaring av systemkonsekvenser for det gvrige metronettet.

Bybanealternativet kan legges til grunn for betjening av Fornebu, i
prinsippet som skissert i ruterraport 2009:17 frem til Skgyen. |
praksis vil det vaere ngdvendig med gkt kapasitet i Oslo sentrum,
for eksempel ved a realisere Fjordtrikken mellom R&dhusplassen
og Jernbanetorget. Bybanen bgr forberedes for mulig utvikling til
en semimetro, som eventuelt kan ga i tunnel ogsa pa aktuelle
strekninger i Oslo sentrum/indre by. Bybanealternativet kan
vurderes l@gst ved superbuss som en fgrste etappe.

Etter styringsgruppebehandlingen er saken bearbeidet og
tilrettelagt av Ruters administrasjon og drgftet med blant annet
oppdragsgiverne og naeringsdrivende pa Fornebu og Lysaker.

Styret i Ruter AS konkluderte med a fatte vedtak som gjengitt pa
motstdende side i mgte 16.3.2010.

' representanter fra Akershus fylkeskommune og Oslo kommune tok av
formelle grunner ikke stilling til anbefaling
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Styrevedtak i Ruter As 16.3.2010

7.

Styret | Ruter viser til det utredningsoppdraget som er gitt i felles brev 7.5.2008 fra
Akershus fylkeskommune og Oslo kommune og vil informere om at utfarte utredninger
viser at planene om bybanebetjening av Fornebu er gjennomfarbare og kan fastholdes,
ved at en om onsket gar videre med arbeid med planprogram og reguleringsplan i
samsvar med de losningene som er skissert for bybanealternativet mellom Fornebu
senter og Skayen via Lysaker og Lilleakerbanen i ruterrapport 2009:17.
Stoppestedslengder og konkret trasévalg helt frem til Skayen bar i tilfelle vurderes
naermere med sikte pa tilstrekkelig kapasitet og punktlighet.

Styret vil imidlertid anbefale at valg av losning utsettes til Ruter har sett narmere pa
ngadvendige sammenhenger med langsiktig utvikling av banesystemene i Oslo og naer-
regionen som ledd i K2012. Dette innebaerer at ny sak om kollektivtrafikkbetjening av
Fornebu kan fremmes vinteren 2012, i utgangspunktet basert pa folgende alternativer:

1.  Metro med folgende underalternativer:
. Metro som hittil utredet via Kolsasbanen, men med ekstra stasjon nord
pé Fornebu
i. Metro 2 via Skayen og med tilknytning til en videre baneutvikling i Oslo
iil. Semimetro [etappevis utvikling fra oppgradert bybane/ pa helt separat
trasé, eventuelt ved delvis 3 benytte planlagt automatbanetrase, og med
tilknytning til en videre baneutvikling i Oslo via Skayen. Mellom Lysaker
0g Skayen utredes bade direkte tunnel og trasé langs E18 via Vaekera og
Maritim.
2. Superbuss, med ny kapasitet i Oslo
3. Bybane som hittil utredet, men med lengre stoppesteder og tunnel direkte
mellom Lysaker og Skayen eller trasé langs E18 via Vaekers og Maritim.
Tilknytning til Fjordtrikken bor vaere en forutsetning, eventuelt i en senere
etappe.
4. Buss som referansealternativ, med okt kapasitet i kritiske omrader.

Parallelt med det overordnede og geografisk mer omfattende utredningsarbeidet bor det
planlegges en fleksibel banetrasé mellom Fornebu og Skayen via Lysaker pa
reguleringsplanniva. Fleksibiliteten skal gjore det mulig senere a gjennomfare sa vel
bybane oppgradert til semimetro som metro og superbuss.

Dersom byggeprosjekter i mulig tunneltrasé for metro, bybane/semimetro eller
superbuss ma igangsettes for tilstrekkelig avklaring foreligger, bor det tas skritt for &
sikre fremtidig fleksibilitet, f eks ved tilrettelagte/forsterkede fundamenteringslosninger.

Utredningene sa langt synes & bekrefte at svaert mye taler for at Fornebu bor fa en
kapasitetsstrek banebetjening. Planleggings- og gjennomfaringstid og
finansieringsavklaring vil imidlertid kreve at det i en periode vil vaere ngdvendig & basere
seq pa et styrket busstilbud. Styret viser til at arbeid med dette er igangsatt.

Styret legger til grunn at eventuell beslutning om 3 satse pa en banelpsning folges opp

med en tilskuddspkning som tilsvarer differansen til bussalternativet, inkludert
infrastrukturavskrivninger.
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