Ringeriksbanen

Fagmgte i Tekna, 21. april 2016
Holger Schlaupitz, fagsjef i Naturvernforbundet
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Hovedinnvendingene

= Store inngrep i1 natur og kulturlandskap
(gml. tema)

= Miljgeffekter av vegtrafikkvekst fordi E 16 bygges ut
parallelt (nytt tema)

= Darlig lesning for gods pa bane (nytt tema)
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Store inngrep

Naturvernforbundet deltok aktivt i arbeidet med
konsekvensutredninger pa slutten av 90-tallet

Vatmarksomrader (Ramsar-omrade)
Kulturlandskap
Matjord

Konsekvensene var sa store at Stortinget i 2002 vedtok
at traseen ikke skulle ga over Kroksund, men legges
gst for Steinsfjorden og via Asa videre til Honefoss.
Firefelts motorveg ikke da en del av debatten

Fra ca. 2013/2104: Omkamp om trasevalg — ikke Asa

likevel
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Klare faglige anbefalinger

Miljgdirektoratet, mai 2014

E16 skal tas opp til ny gjennomgang for & vurdere den i sammenheng med
utbygging av Ringeriksbanen. Miljedirektoratet mener det bor vaere uaktuelt a
legge felles trasé for veg og jernbane gjennom Nordrb Tyrifjorden
vatmarkssystem. Miljedirektoratet mener tidligere vedtatt trasé om Asa med
stasjonsomrade i Honefoss bar legges til grunn for utbygging av Ringeriksbanen.
Dette vil ogsa vaere viktig for & oppna en gnsket overgang til kollektive
transportmidler.

Miljedirektoratet mener utbygging av jernbanen bear prioriteres foran utbygging
av 4-felts E16. Ny utbygging fra Kroksundet bar avventes til en ser hvordan
utbygginga av jernbanen pavirker behovet for standard pa framtidig E16. Det
ber samtidig gjennomferes forbedringer av E16 etter dagens traseé for a ivareta
trafikksikkerhet og miljehensyn langs vegen. En slik lgsning vil bade kunne
viderefere de store naturmilje- og kulturlandskapsverdiene pa Reysehalveya og
gi grunnlag for en overgang til kollektive transportformer, som er nedvendig for
a kunne oppna en reduksjon av klimagassutslipp fra samferdselssektoren.
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Ramsar Advisory Mission No.79:

R am Sar_Se kretarl atet y J u I I 2 O 15 Nordre Tyrifjord Wetland System, Norway (2015)

Ramsar Site No.802

1-3 July 2015
Choosing the most appropriate transport routes MISSION REPORT
Recommendation 11: Reconsidering an “Asa” option for the railway by

Dave Pritchard;
with Ania Grobicki and Tobias Salathé

Any time, distance, cost, track specification and construction-related challenges of a rail
route east of Steinsfjord through the Asa area should be weighed against the environmental,
agricultural and cultural challenges of a route across Kroksund and through the Storelva
delta area. The Mission supports those who argue that the decision to abandon
consideration of the “Asa” option was premature, and that this decision may not necessarily
shorten the planning process or save costs overall. The “Asa” route should therefore receive
further consideration. [See chapter 12]

Recommendation 12: Reconsidering separate corridors for road and rail

Planning of transport infrastructure north of Oslo should continue to take an integrated
approach to road and rail improvements, including attention to the relative environmental
costs and benefits of each mode of travel: but this should not constrain the consideration of
separate route corridors for the Ringeriksbanen railway and the E16 highway in cases where
such separation could reduce negative environmental impacts or offer greater scope for
mitigation. [See chapter 12]

Recommendation 13: Reconsidering improvement of the existing road line

The Mission does not minimise the challenges, including of ensuring adequate road safety,
that would be associated with upgrading the E16 highway along its existing line; but these
may not be insoluble and they should be weighed against the environmental and other costs
of constructing a new route instead through the Storelva delta area. We support those who
argue that the decision to abandon consideration of an in-line improvement to the E16 was
premature. This in-line option, including the possibility of widening to three lanes instead of
four and imposing variable speed limits, should therefore receive further consideration. [See

chapter 12] o
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Na ogsa firefelts E 16

Stortingets klimaforlik fra 2012 slar fast at personbiltrafikken
i storbyomradene (inkl. hele Akershus) ikke skal vokse

Sollihggda, 2015: Ca. 10 250 personkjgretgy i dggnet

Tabell 3.4. Oversikt over tog- og bilreiser mellom Sandvika/Avtjerna/Skaret og Sundvollen i de ulike
beregningsalternativene med ny E16 og Ringeriksbanen, trafikktall i 2043.

(ADT personer) (ADT kjgretgy eks gods)
Sundvollen | Avtjerna | Sundvollen | Avtjerna

Nullalternativet 3500 3500 22 600 19 700
Ny E16 og Ringeriksbanen, SSBs middelprognose
for befolkningsvekst

Ny E16 og Ringeriksbanen med gkt
befolkningsvekst

Ny E16 og Ringeriksbanen med gkt befolknings-
vekst og kvarters frekvens pa IC- 12 700 12 700 31 400 27 800
[regiontogtilbudet

Ny E16 og Ringeriksbanen med gkt befolknings-

vekst, kvarters frekvens pa IC- /regiontogtilbudet 12900 12900 28 000 23700
samt bompenger pa E16 nord for Sandvika

Jernbanestasjon som fanger opp befolknings-
vekst i Avtjernaomradet, i tillegg til tiltakene over

6 700 6 700 25 400 22 500

9300 9300 30 900 28 200

12 500 22900 33 900 34 600



Gods pa bane viktig

Tiltak som gir mer gods pa bane framfor med lastebil,
er det beste klimatiltaket jernbanen kan bidra med, i
hvert fall pa kort/mellomlang sikt

Ifolge transportetatenes forslag til NTP 2018-2029 vil
godstiltak pa banenettet inkl. utbygging av Alnabru-
terminalen gi CO,-innsparing pa vel 123 000 tonn arlig.
Til sammenlikning gir dobbeltspor Naerbg-Sandnes en
reduksjon pa i underkant av 1000 tonn arlig. Mens E 16
Skaret—-Hgnefoss gir gkte utslipp pa vel 17 000 tonn

Planene for Ringeriksbanen innebasrer at godstog
ordinaert ikke skal fa bruke banen. Mens utbygging av
E 16 vil styrke lastebilens kar ytterligere
Naturvernforbundet w
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Cwersikt

KVU Oslo-Navet:
Godstrafikk pa jernbane
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Gods pé bane viktig

) Jaren

N ’ “. ~ 4
o ~ STRATEGISK UTREDNING
: OSLO P Strategl og samfunn
30.11.2014

lverksettelse av det foreslatte togtilbudet vil altsa redusere muligheten for a tilrette- Fra
Jernbaneverkets

legge for gkt godskapasitet pa Gjgvikbanen. Den eneste maten a fa til en betydelig rapport «Fremtidig
gkning av bdde gods- og persontogkapasiteten pa Gjgvikbanen er a bygge en ny bane utvikling av

. . . . . . . Gjgvikbanen,
pa strekningen Alnabru/Grorud-Hakadal. Da ville man fa en arbeidsdeling mellom na- november 2014)
varende og den nye banen, med lokaltog til Hakadal pa den gamle banen og godstog

samt persontog til Jaren og Gj@vik pa den nye banen. Godstrafikken over Roa brukeri Naturvernforbundet
dag godssporet fra Alnabru til Grefsen, og dette har ogsa behov for oppgradering. 100 5r




Godskorridor KVU OSLO-NAVET Giov
nordvestover fra ekl i AP e
O S I O , m e d g O d CI  Gjovikbanen (dobbeltspor/enkeltspor)
. . C——) Roalinjen (dobbeltspor)
ko b I I n g tl I AI n a b ru = SRS Randsfiordbanen (kryssingssper)
. (] C Nittedalshanen (dobbeltspor)
terminalen, som ogsa ®  Tisving i

Bergensbanen

vil lgfte
persontrafikken pa
Gjovikbanen fanetos
Som alternativ til
Ringeriksbanen er
avgreining fra Grua til
Jevnaker mer
relevant enn
opprusting av den
gamle banen Roa-
Hgnefoss

Hokksund

Kilde for figur: KVU Oslo-
Navet: Godstrafikk pa
jernbane - spesialanalyse

_ Figur 6: Skisse av omkjeringslesning for gods om Roalinjen og dobbeltspor Alnabru — Hakadal (ny

Nittedalsbane)

Sorlandsbanen




Ny bane fra Grorud til s B

Hakadal/Roa, med f\wmm\g
avgreining til Hgnefoss, far

god kobling til det nye
banesystemet gjennom Oslo
(KVU Oslo-Navet) og ses
ogsa i sammenheng med j
framtidige baneutbygginger, \\
som mot Gjovik og videre
mot Trondheim, for bade
godstog og persontog

Kong's inger

Ny pakobling
Kongsvingerbanen

Kilde for figur: KVU Oslo-
Navet: Hovedrapport

e
/\‘\ I Mulig modemisering og ny injefiring

Figur 7-8: Utviklingspotensial for jembanens ytterstrekinger som ikke inngar i InterCity-utbyggingen.

Fredrikstad




Konklusjon

= Naturhensyn og internasjonale verneverdier overkjgres i
infrastrukturplanlegging, i dette tilfelle etter at Stortinget

vedtok en mer skansom trasé i 2002

= Nullvekstmalet fra Stortingets klimaforlik fra 2012
ignoreres. Framfor kompakte byer prioriteres
trafikkgkende «byspredning»

= Godstrafikkens behov taper nar jernbaneplanene utformes
og prosjekt/tiltak prioriteres
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Konklusjon (2)

Det er ikke fullfart noen KVU/KS1 for E 16 og
Ringeriksbanen, til tross for at det kom krav om dette i
2006

Aktuelle alternative korridorer — som ikke bergrer
vatmarksomradene, men som Igfter gods pa bane og
Gjovikbanen samtidig - er ikke blitt vurdert ordentlig og
sett i sammenheng med ny kunnskap som framkommer i
bl.a. KVU Oslo-navet

Det er skremmende at dette er mulig, nar vi snakker om
o . . O _—
sa store investeringer og sa store miljgkonsekvenser

En arsak kan veaere at jernbanen fortsatt mangler en
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