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Definisjoner: 
 
 
 
Automatbane: Banesystem med automatisk drift uten fører, og som opererer på 

en reservert trasé. Automatbanen må ha reservert trasé som er 
avsperret for annen trafikk og ferdsel. Slik dagens T-banesystem i 
Oslo er teknisk tilrettelagt, kan ikke automatisk drift kombineres 
med drift med fører. De automatiske vognene er imidlertid utrustet 
med en enkelt førerplass som kan tas i bruk dersom vognene må 
over på eksisterende T-banesystem i forbindelse med for eksempel 
transport til verksteder eller oppstillingsplasser. Automatbaner 
finnes i mange størrelser og varianter.  

 
 
Metro: Et annet ord for T-bane (tunnelbane). Banen går på skinner og får 

strøm fra en strømskinne langs sporet. På grunn av den lave 
strømskinnen må banen ha reservert trasé som er avsperret for 
annen trafikk og ferdsel. Metro har fører og kan kjøre på det øvrige 
T-bane nettet i Oslo. Det er i Oslosystemet forutsatt stasjoner med 
lengde 120 meter. 

 
 
 
 
 
 
 
 

   
   

 
 
 
 

T-bane (MX3000) i Oslo                     Automatisk T-bane i Nürnberg 
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1. Forord 
 
Fylkestinget i Akershus behandlet i møte 30. mars 2006 sak nr 22/06 ”Kolsåsbanen” og 
fattet bl.a. følgende vedtak: 
 
5.  Fylkestinget ber administrasjonen i samarbeid med Bærum kommune om å 
starte planarbeid med sikte på å forlenge Kolsåsbanen til Rykkinn. 
 
På denne bakgrunn startet fylkeskommunen våren 2007 en utredning om forlengelse av 
Kolsåsbanen til Rykkinn, i henhold til ovenfor nevnte vedtak. 
 
Det ble etablert en arbeidsgruppe bestående av Akershus fylkeskommune med Einar 
Hoel som prosjektleder, Bærum kommune representert ved kommuneplansjef Dag 
Olsen og Kollektivtransportproduksjon AS ved utviklingssjef Knut Wisthus Johansen for 
å lede arbeidet. Norconsult ved oppdragsleder Nils Helleland, ble etter en 
anbudskonkurranse, engasjert til å bistå arbeidsgruppen med å utføre oppdraget. 
 
Under arbeidet med utredningen startet Bærum kommune rulleringen av 
kommuneplanen. I den sammenheng er det gjort en del vedtak i Bærum kommune som 
berører forlengelse av Kolsåsbanen både til Rykkinn og til Bærums Verk. Videre er det 
gjort vedtak om å se nærmere på en baneforbindelse mellom Kolsås og Sandvika. I 
denne sammenheng vises til følgende vedtak: 
 
Formannskapssak -153/06 - 01.11.2006 Vedtak: 
 
1. Formannskapet vedtar forslag til Program for plan- og utredningsarbeid for 
Kolsåsbanen, arkivsak ID 04/5214, dokument 208102 
 
2. Forhold vedr. forlengelse til Rykkinn og Sandvika må vurderes. 
 
Videre vises det til vedtak fattet i Bærum kommunestyre 20. juni 2007. KST - 056/07, 
punkt e.: 
 
Planarbeid for forlengelse av Kolsåsbanen til Rykkinn og Sandvika skal 
igangsettes, også med tanke på forlengelse fra Rykkinn til Bærums Verk. 
 
På denne bakgrunn ble det besluttet å utvide arbeidet til også å omfatte en utredning av 
forlengelse til Rykkinn, Bærums Verk og til Sandvika (jfr. fylkesutvalgssak nr. 104/07). 
 
Avtjerna har vært den store arealreserven for Bærum kommune for utbygging av 
boliger. I kommuneplanen er det lagt til grunn en utbygging på 5000 boliger. Det var 
derfor også naturlig å se på denne baneforbindelsen som en del av Sandvikabanen. 
 
Einar Hoel 
Akershus fylkeskommune 
Prosjektleder 
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2. Sammendrag 
 
 
Denne utredningen innholder en analyse av følgende banealternativer i vestre Bærum: 
 

• Forlengelse av linje 6 fra Kolsås til Rykkinn etter prinsippet som er  nedfelt i 
gjeldende kommuneplan. Denne traseen har til sammen 3 stasjoner. Den har en 
traselengde på 2.600 m. Den dekker i liten grad Løkenhavna.  

 
• Sandvikabanen mellom Sandvika – Kolsås – (Løkenhavna) - Rykkinn – Bærums 

Verk: Denne banen kan det være naturlig å gjennomføre i to eller tre etapper, 
hvor første etappe er Sandvika – Kolsås (eventuelt Rykkinn). Banen er i det 
etterfølgende kalt linje A. 

 
• Sandvikabanen fra Sandvika til Avtjerna. Utgangspunktet for dette 

banealternativet er den store utbyggingsreserven som ligger i dette området. I 
kommuneplanen er det lagt til grunn at en utbygging kan omfatte 5000 boliger. 
Banen er i denne rapporten kalt linje B. Linje A og B har felles trase mellom 
Sandvika og Franzefoss. 

 
Angående traselengder, reisetid og kostnader se oversiktsplan. 
 
Ved forlengelse av eksisterende Kolsåsbane, linje 6, vil linjen bli trafikkert med 6 
vognstog og med en frekvens på 15 minutter. Alle nye stasjoner vil være underjordiske 
og 120m lange. 
 
For Sandvikabanen er det lagt til grunn at den trafikkeres med en T-bane i prinsipp av 
samme type som i dag, men med den forskjell at den har automatisk drift og kjøres 
derfor uten fører. Fordi Sandvikabanen er en egen bane som går uavhengig av det 
øvrige T-banenettet er dette mulig. Fordelen med automatisk drift er at en kan avvikle 
en gitt passasjermengde med korte tog og hyppige avganger uten å øke 
driftskostnadene. Dette gir et mye bedre tilbud for de reisende samtidig som en 
reduserer stasjonslengdene og dermed utbyggingskostnadene noe.  
 
Oversiktsplan med nøkkeltall for banen er vist på etterfølgende side. 
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I oversiktsplanen er Kolsåsbanens forlengelse til Rykkinn tegnet sammen med forlengelsen av 
Linje A (Sandvikabanen) til Rykkinn og Bærums Verk. Disse to trase-/banealternativene mellom 
Kolsås og Rykkinn er alternativer til hverandre. Det er i rapporten også vurdert andre 
alternativer for linje A vest for Kolsås i retning Rykkinn / Bærums Verk. Et av disse alternativene 
er samkjøring av linje A og linje 6 til Rykkinn og eventuelt Bærums Verk. Dette er vist i utsnittet i 
figuren over. 
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Alle traseer er gjennomgått med tanke på gjennomførbarhet. Tilgjengelige kilder av 
geologiske undersøkelser er lagt til grunn for vurdering av anleggsarbeidet. Det er 
imidlertid ikke gjennomført egne geologiske undersøkelser for denne utredningen. Det 
er derfor knyttet usikkerhet til kostnadsoverslagene som er vist lenger bak i kapittel 7. 
 
Beregningene av trafikantnytte, se Tabell 9.1, viser at linje A fra Sandvika til Bærums 
Verk gir god positiv trafikantnytte. Denne linjen vil også underbygge den 
utbyggingsretningen mellom Sandvika og Vøyenenga som er nedfelt i 
Kommuneplanen. Videre dekker linjen Bærum sykehus, den planlagte utbyggingen på 
Franzefoss, Rud industriområde og den planlagte Rud idrettspark. 
 
Samme tabell viser at Linje A fra Sandvika og kun til Kolsås, og med Kolsåsbanen også 
bare til Kolsås, gir en negativ trafikantnytte. Første byggetrinn ved eventuell etablering 
av Linje A bør derfor være fra Sandvika og helt til Rykkinn. 
 
Nytt dobbeltspor for jernbanen mellom Lysaker og Sandvika planlegges ferdig utbygget 
i 2011. Planlagt men ikke vedtatt NSB-ruteplan etter dette, tilsier en frekvens for 
stoppende tog i Sandvika på ca. 5 – 6 minutter mellom hvert tog i rushtrafikkperiodene. 
 
Det vil da foreligge et svært attraktivt tilbud for viderereise både mot Oslo og Drammen. 
I tillegg kommer også Flytoget med stopp i Sandvika.  
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3. Innledning 
 
 
I 2005 ble det gjennomført en enkel utredning med tanke på å etablere en 
bybaneforbindelse mellom Sandvika og Kolsås. Bakgrunnen for denne utredningen var 
planene om å trafikkere Kolsåsbanen med bybane og å forlenge denne videre til 
Rykkinn. Det ville da være mulig å etablere et bybanetilbud direkte fra Rykkinn til Oslo. 
 
Etter at det ble vedtatt å trafikkere Kolsåsbanen med Metro, var det naturlig å se 
nærmere på en videreføring av Metro-forbindelsen til Rykkinn, Bærums Verk og til 
Sandvika.  
 
En Metro-bane med automatisk drift mellom Sandvika og Bærums Verk og mellom 
Sandvika og Avtjerna (fremtidig utbyggingsområde for 5 000 boliger) vil gi et svært godt 
tilbud for de reisende, med lav kjøretid (Bærums Verk – Sandvika på 12,5 minutter) og 
høy frekvens. Banene vil knytte viktige eksisterende og nye utbyggingsområder 
sammen og danne ryggraden i den utbyggingsretningen mellom Sandvika og 
Vøyenenga som det er lagt opp til i Kommuneplanen. Videre vil en tunnelbane ikke 
skape støy på overflaten og gi full utbyggingsfleksibilitet. 
 
I denne utredningen er det videre vurdert å trafikkere strekningen mellom Kolsås og 
Bærums Verk med både Kolsåsbanen og Sandvikabanen (kombinasjon automatisk og 
manuell drift).  
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4. Trase og stasjoner 
 
 
Det er utarbeidet forskjellige alternativer for baneforlengelser og nye baner i vestre 
Bærum. 
 
Hovedalternativene er: 
 

1. Forlengelse av Kolsåsbanen (T-banens linje 6) mot Rykkinn og eventuelt 
Bærums Verk. 

2. Etablering av banetilknytning til Sandvika fra Kolsås, eventuelt helt fra Bærums 
Verk og Rykkinn.  

3. Etablering av banetilknytning til utbyggingsområdet på Avtjerna (avgrening fra 
banen Sandvika – Kolsås). 

 
Alternativene kan kombineres i forskjellige varianter. 
 
De foreslåtte varianter av hovedalternativene er mer detaljert beskrevet nedenfor, men 
oppsummeres her med følgende: 
 

1. Forlengelse av Kolsåsbanen (T-banens linje 6): 
 

a. Forlengelse fra Kolsås til Rykkinn som regulert / vist i kommunedelplanen 
b. Forlengelse fra Kolsås via Løkenhavna til Rykkinn 
c. Forlengelse fra Kolsås til Bærums Verk via Løkenhavna og Rykkinn 

 
2. Etablering av banetilknytning til Sandvika (Linje A): 

 
a. Bane fra Sandvika stasjon via Bærum sykehus, Franzefoss og Rud til 

Kolsås (kan eventuelt kombineres med 1a – 1c med overgang på Kolsås) 
b. Samme som 2a, og videreføring fra Kolsås til Rykkinn i regulert trase (da 

uten forlengelse av T-banens linje 6) 
c. Samme som 2a, og videreføring fra Kolsås til Rykkinn via Løkenhavna 

(da uten forlengelse av T-banens linje 6) 
d. Samme som 2b eller 2c, og videreføring helt til Bærums Verk 

 
3. Etablering av banetilknytning til utbyggingsområdet på Avtjerna (Linje B): 

 
a. Avgrening fra Linje A (Sandvikabanen) på Franzefoss 

 
 
I en stilistisk fremstilling basert på T-banens linjekart, kan det nye banesystemet 
(alternativ 1a og alternativ 2c kombinert med 3a) fremstilles som vist i figurene 
nedenfor: 
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Alternativ 1a - Forlengelse fra Kolsås til Rykkinn: 

 
 
 
Alternativ 2d og 3a – Sandvikabanen og bane til Avtjerna: 

 
 
 
Samkjøring Linje 6 og Linje A: 
 
Som nevnt i rapportens innledning, er det ikke i detalj vurdert å trafikkere strekningen 
mellom Kolsås og Bærums Verk med både Kolsåsbanen og Sandvikabanen. Et linjekart 
for dette alternativet er vist like under. 
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4.1 Generelt om grunnundersøkelser 
 
Opplysningene om grunnforholdene beskrevet for de ulike banestrekningene, er basert 
på følgende data: 
 

• Tilfeldige rapporter funnet i Norconsult sitt arkiv fra tidligere oppdrag i Bærum 
kommune (se referanselisten). 

• Befaring langs banestrekningene. 
• Kvartærgeologisk kart. 
• Berggrunnskart (NGU). 

 
For Rud-området mellom Bærumsveien og Kolsås er det utarbeidet et geoteknisk kart i 
1969 som er benyttet i beskrivelsen av grunnforhold i dette området. 
 
I noen områder foreligger det opplysninger om grunnforholdene, i andre områder mer 
tilfeldig informasjon, mens i andre områder igjen finnes det ingen data om verken 
dybder til berg eller løsmassefordelingen. 
 
Det er betydelig usikkerhet knyttet til grunnforholdene beskrevet i de enkelte 
delkapitlene. 
 
Grunnundersøkelsene har bestått av ulike typer sonderinger som sier noe om 
løsmassenes relative lagringsfasthet og dybde til fast grunn, antatt berg eller berg 
avhengig av sonderingsmetode. I enkelte borpunkt er det tatt opp prøver av 
løsmassene for analyse av type løsmasser og geotekniske parametere. 
 
For alle alternativene må det i videre planfaser utføres grunnundersøkelser for å 
kartlegge dybder til berg samt fordeling av type løsmasser. 
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4.2 Kolsåsbanens forlengelse 
 
Kolsåsbanens forlengelse fra Kolsås mot Rykkinn har ligget inne i de kommunale 
planer helt siden oppbyggingen av Rykkinn som startet rundt 1970. 
 
I siste kommunedelplan ligger traseen inne med dagsone og stasjon ved Lomma, med 
stasjon ved Rykkinn Nærsenter, samt med endestasjon ved Rykkinnhallen. Trase og 
stasjoner er planlagt i grunnen bortsett fra nevnte dagsone der banen krysser over 
Lomma.  
 
 

 
Figur 1:   Kolsåsbanens forlengelse til Rykkinn – Trasebeskrivelse fra Bærum kommunes 

kommunedelplan. 
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Nedenfor følger en trasebeskrivelse av de tre forskjellige alternativer for forlengelse av 
Kolsåsbanen. 
 

4.2.1 Regulert løsning til Rykkinn 
 
Løsningen omtales som regulert løsning. I reguleringskartverket er imidlertid bare 
dagsonen der banen krysser over Lomma, samt siste stykket av traseen ved 
Rykkinnhallen, vist. Det er kun i de overordnede plandokumenter (kommunedelplan 
etc.) at en helhetlig trase er vist stiplet fra Kolsås til Rykkinn. 
 
 
Overordnet trasebeskrivelse: 
 
Ny banetrase inkludert den andel av eksisterende Kolsåsbane som tilpasses 
forlengelsen, blir ca. 3 020 meter lang og med 4 nye stasjoner inkludert ny stasjon på 
Kolsås. 
 
Fra Kolsås og opp til Rykkinnhallen skal det overvinnes en høydeforskjell på ca. 50 
meter. Det medfører at maksimal stigning i henhold til teknisk regelverk for T-bane må 
benyttes både på fri strekning og på stasjoner. 
 
Det er en utfordring å få tilstrekkelig fjelloverdekning på deler av traseen samtidig som 
man ønsker en stasjon ved Rykkinn Nærsenter som ikke ligger for dypt i grunnen. 
 
Traseen er vist i plan og lengdeprofil i figur på etterfølgende ”dobbeltside”. 
 
 
Kolsås til Lomma: 
 
I forslaget til forlengelse til Rykkinn er det målsatt at Kolsås stasjon skal utvikles som en 
knutepunktstasjon med gode overgangsmuligheter til/fra buss og bane. Videre skal 
stasjonen søkes integrert best mulig til senteret og senterutviklingen som planlegges på 
Kolsås. Eier av senteret på Kolsås har planer om utvidelse av senteret. Hvordan 
koordinering mellom baneprosjektet og utvidelsen av senteret bør ivaretas, er beskrevet 
i etterfølgende kapittel 6.2.3. 
 
På Kolsås tilpasses eksisterende Kolsåsbane disse målsettinger. Omtrent fra 
lavbrekket ved gamle Idrettens hus vil eksisterende Kolsåsbane bli gravd ned slik at en 
ny stasjon kan etableres ved Kolsås like under overflaten. Stasjonens plassering er 
foreslått ved Brynsveien vis a vis dagens busstopp.  
 
Fra stasjonen vil banen kunne gå like under overflaten under dagens P-plass for 
senteret, og videre i retning Rykkinn i grunnen under Glitterudveien. 
 
 
Lomma til Rykkinn Nærsenter: 
 
Like før Lomma stasjon krysser banen under nye Lommedalsveien og går i lav bru over 
Lomma. Like etter kryssing Lomma etableres en stasjon, delvis i fri luft og delvis i 
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kulvert i skråningen opp mot Gamle Lommedalsvei. Fra Lomma går banen i maksimal 
stigning opp mot en stasjon i grunnen under Rykkinn Nærsenter. Banen krysser under 
Gamle Lommedalsvei. 
 
 
Rykkinn Nærsenter til Rykkinnhallen: 
 
Stasjonen ved senteret vil bli svært dyp – ca. 35 meter ned i grunnen under senteret. 
Ved Rykkinn Nærsenter vurderes det mest hensiktsmessig med oppgang til senteret 
ved nordøstlig hjørne av senteret. I tillegg kan det etableres en inngang til stasjonen 
nede i skråningen øst for Paal Bergs vei omtrent ved P-plassene til Belset 
ungdomsskole. Fra Rykkinn Nærsenter fortsetter banen med maksimal stigning opp til 
Rykkinnhallen hvor det etableres en stasjon like under overflaten. 
 
 
Grunnforhold 
 
Ved Kolsås stasjon er det grunt til berg. Med den skisserte løsningen vil det derfor være 
behov for omfattende sprengningsarbeider nær eksisterende bygninger ved 
kjøpesenteret. 
 
Det antas mulig å etablere påhugg for fjelltunnel rett sør for Rødskiferveien. Ved å 
optimalisere traseen ved påhugget, kan man trolig få til en løsning der forskjæringen for 
tunnelen i stor grad unngår konflikt med Glitterudveien. Det antas en 
løsmassemektighet på 2-5 m over tunneltraseen. Bergoverdekningen vil da variere 
mellom 5 og 20 m. Med traseen på bru over Lomma ligger linjen for høyt til at traseen 
kan gå i tunnel under Lommedalsveien. Banen må derfor legges i kulvert under veien. 
 
I skråningene ned mot Lomma er det usikker mektighet av løsmasser, men det antas 
mulig å etablere påhugg for ny fjelltunnel før traseen krysser under Gamle 
Lommedalsvei. Herfra synes det å være grunt til berg helt opp til Rykkinn. Ved Rykkinn 
senter må det etableres et tverrslag eller en sjakt for adkomst til stasjonen. Når traseen 
nærmer seg Rykkinnhallen vil det ikke være tilstrekkelig overdekning til å gå i tunnel 
helt frem til stasjonen. De siste ca. 300 m av traseen og stasjonen må derfor legges i 
kulvert. Her bør det sees på muligheten til å optimalisere plassering av stasjonen, slik at 
lengden av kulvert eventuelt kan reduseres. 
 
Begge tunnelene mellom Kolsås og Rykkinn vil i sin helhet gå i sandstein og siltstein 
med konglomerater, tilhørende Ringeriksgruppen. Dette er sedimentære bergarter fra 
kambrosilurtiden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Forlengelse av Kolsåsbanen til Rykkinn / Bærums Verk                                        Sandvikabanen 

14 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 2:   Regulert løsning til Rykkinn: Plan og lengdeprofil, del 1 
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Figur 3:   Regulert løsning til Rykkinn: Plan og lengdeprofil, del 2 
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4.2.2  Om Løkenhavna til Rykkinn 
 
Overordnet trasebeskrivelse: 
 
Ny banetrase inkludert den andel av eksisterende Kolsåsbane som tilpasses 
forlengelsen, blir ca. 3 620 meter lang og med 4 nye stasjoner inkludert ny stasjon på 
Kolsås. 
 
Fra Kolsås og opp til Løkenhavna skal det overvinnes en høydeforskjell på ca. 26 
meter. Fra lavbrekket ved kryssing av Lomma og opp til Rykkinnhallen skal det igjen 
overvinnes en høydeforskjell på ca. 39 meter. Det medfører at maksimal stigning i 
henhold til teknisk regelverk for T-bane må benyttes både på fri strekning og på 
stasjoner. 
 
Det er en utfordring å få tilstrekkelig fjelloverdekning på deler av traseen samtidig som 
man ønsker en stasjon ved Rykkinn Nærsenter som ikke ligger for dypt i grunnen. 
 
Traseen er vist i plan og lengdeprofil i figur på etterfølgende ”oppslagsside”. 
 
 
Kolsås til Løkenhavna: 
 
I forslaget til forlengelse til Rykkinn er det målsatt at Kolsås stasjon skal utvikles som en 
knutepunktstasjon med gode overgangsmuligheter til/fra buss og bane. Videre skal 
stasjonen søkes integrert best mulig til senteret og senterutviklingen som planlegges på 
Kolsås. 
 
På Kolsås tilpasses eksisterende Kolsåsbane disse målsettinger. Omtrent fra 
lavbrekket ved gamle Idrettens hus vil eksisterende Kolsåsbane bli gravd ned slik at en 
ny stasjon kan etableres ved Kolsås like under overflaten. Stasjonens plassering er 
foreslått like inntil Kolsås senter under østre P-plasser (se snitt i figur under). Eier av 
senteret på Kolsås har planer om utvidelse av senteret. Hvordan koordinering mellom 
baneprosjektet og utvidelsen av senteret bør ivaretas, er beskrevet i etterfølgende 
kapittel 6.2.3. Der beskrives også at man for alle banealternativer i denne rapporten bør 
søke å etablere en felles stasjonsplassering på Kolsås. 
 
Fra stasjonen vil banen gå under Rødskiferveien, og etter hvert i fjelltunnel opp til 
Løkenhavna. 
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Figur 4:   Om Løkenhavna til Rykkinn: Snitt Kolsås stasjon 
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Figur 5:   Om Løkenhavna til Rykkinn: Plan og lengdeprofil, del 1 
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Figur 6:   Om Løkenhavna til Rykkinn: Plan og lengdeprofil, del 2 
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Løkenhavna til Rykkinn Nærsenter: 
 
På Løkenhavna etableres det en stasjon i fjellet på høyde med Hammerbakken skole. 
Det kan tenkes flere inn- og utganger til stasjonen:  
 

• Horisontalt ut til platået/idrettsbanen ved Hammerbakken skole.  
• Vertikalt opp til bebyggelsen på neste platå over Hammerbakken skole. 

 
Fra Løkenhavna faller banen ned mot Lomma hvor banen krysser like under 
Lommedalsveien og i bru over Lomma. 
 
Ved Lomma like på vestsiden av det sted banen krysser Lomma, er det planlagt ny 
boligbebyggelse (Gamle Lommedalsvei 123, utbygger Løvenskiold – Vækerø AS) som 
kommer delvis i konflikt med banen. Det er avholdt møte med utbygger. Videre må 
gangveisystemet langs Lomma der hvor banen krysser, legges om. Det vil være 
naturlig å følge opp grensesnittet mot denne utbyggingen løpende for å sikre en god 
banetrase. 
 
Fra kryssing Lomma går banen inn i grunnen og stiger opp mot Rykkinn Nærsenter. 
Banen krysser i grunnen under Gamle Lommedalsvei. 
 
 
Rykkinn Nærsenter til Rykkinnhallen: 
 
Stasjonen ved senteret vil bli dyp – ca. 25 meter ned i grunnen under senteret. Ved 
Rykkinn Nærsenter vurderes det mest hensiktsmessig med oppgang til senteret ved 
nordøstlig hjørne av senteret. I tillegg kan det etableres en inngang til stasjonen nede i 
skråningen øst for Paal Bergs vei omtrent ved P-plassene til Belset ungdomsskole. 
 
Fra Rykkinn Nærsenter fortsetter banen med stigning opp til Rykkinnhallen hvor det 
etableres en stasjon under overflaten nordøst for Rykkinnhallen.  
 
 
Grunnforhold 
 
Ved Kolsås stasjon er det grunt til berg, og det blir trolig behov for omfattende 
sprengningsarbeider nær eksisterende bebyggelse. Ved gunstige berggrunnsforhold 
kan det være mulig å etablere påhugg for fjelltunnel før banen krysser under 
Rødskiferveien. De første 300 m av tunnelen vil få meget liten bergoverdekning, antatt 
4-10 m. På denne strekningen tangerer traseen området ”Kolsås Base”, der det 
eksisterer ett eller flere fjellanlegg. Det er usikkert om tunnelen vil kunne komme i 
konflikt med noen av disse anleggene. Videre mot Løkenhavna øker 
bergoverdekningen til maksimalt 20 m. Videre synker overdekningen igjen ned mot 
Lomma. Påhugg i nordenden av tunnelen antas å kunne etableres ved Hammerbakken. 
Dersom det er for liten overdekning til å få påhugg vest for Hammerbakken, må veien 
legges om midlertidig. Et bolighus og en garasje ligger utsatt til rett over traseen. 
 
Ved kryssing av Lomma er det usikker dybde til berg. På vestsiden av elva ligger 2-3 
planlagte bolighus i konflikt med traseen. De planlagte husene kan evt. etableres over 
kulvert for banen. Videre antas det å kunne etablere påhugg for tunnel før traseen 
krysser under Gamle Lommedalsvei. Herfra synes det å være grunt til berg helt opp til 



Forlengelse av Kolsåsbanen til Rykkinn / Bærums Verk                                        Sandvikabanen 

21 
 

Rykkinn. Ved Rykkinn senter må det etableres sjakt eller tverrslag ut i dagen. Ved 
Rykkinnhallen antas det at stasjonen kan legges i berg, med tverrslag eller sjakt ut i 
dagen. 
 
Begge tunnelene mellom Kolsås og Rykkinn vil i sin helhet gå i sandstein og siltstein 
med konglomerater, tilhørende Ringeriksgruppen. Dette er sedimentære bergarter fra 
kambrosilurtiden. 
 

4.2.3 Om Løkenhavna og Rykkinn til Bærums Verk 
 
Overordnet trasebeskrivelse: 
 
Det er beskrevet to alternativer for videreføring av banen fra Rykkinn til Bærums Verk: 
 

1. Forlengelse fra Rykkinnhallen stasjon basert på trasebeskrivelsen i kapittelet like 
over. 

 
2. Sammenslåing av stasjonene Rykkinn Nærsenter og Rykkinnhallen til én stasjon 

på Rykkinn, og forlengelse til Bærums Verk fra denne stasjonen. 
 
Nedenfor beskrives alternativ 2. Traseen er vist i plan og lengdeprofil i figur på 
etterfølgende ”oppslagsside”. 
 
 
Fra Kolsås til Løkenhavna er alternativ 2 identisk med alternativ 1. Fra kryssing av 
Lomma mot Rykkinn får vi muligheten til en kortere trase ved at det etableres bare én 
stasjon på Rykkinn. Fra denne stasjonen (benevnt Rykkinn stasjon) går banen inn 
under Eineåsen mot Bærum Verk senter hvor det etableres en stasjon i fjellet like ved 
senterets parkeringsplass vest for Lomma.  
 
Ny banetrase inkludert den andel av eksisterende Kolsåsbane som tilpasses 
forlengelsen, blir ca. 5 000 meter lang og med 4 nye stasjoner inkludert ny stasjon på 
Kolsås. Dersom alternativ 1 legges til grunn vil traselengden økes med ca. 350 - 400 
meter. 
 
 
Løkenhavna til Rykkinn: 
 
På Løkenhavna etableres det en stasjon i fjellet tilsvarende som for alternativ 1 med 2 
stasjoner på Rykkinn. 
 
Fra Løkenhavna faller banen ned mot Lomma hvor banen krysser like under 
Lommedalsveien og i bru over Lomma. 
 
Ved Lomma er det planlagt ny boligbebyggelse. Banen vil i dette alternativet gå mer rett 
frem gjennom og under denne bebyggelsen, og får altså større konsekvenser for 
bebyggelsesplanene enn alternativ 1 med 2 stasjoner på Rykkinn. Videre må 
gangveisystemet langs Lomma der hvor banen krysser legges om. 
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Figur 7:   Om Løkenhavna og Rykkinn til Bærums Verk: plan og lendeprofil del 1 
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Figur 8:   Om Løkenhavna og Rykkinn til Bærums Verk: plan og lendeprofil del 2 
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Figur 9:   Om Løkenhavna og Rykkinn til Bærums Verk: plan og lendeprofil del 3 
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Fra kryssing Lomma går banen inn i grunnen og stiger opp mot Rykkinn. Banen krysser 
i grunnen under Gamle Lommedalsvei og Paal Bergs vei. Stasjon på Rykkinn etableres 
like under grunnen i skogholtet mellom Bjørnebærstiens blokkbebyggelse og 
Gommerud barnehage. 
 
 
Rykkinn til Bærums Verk: 
 
Fra Rykkinn stasjon går banen inn under Einåsen mot Bærum Verk senter hvor det 
etableres en stasjon i fjellet like ved senterets parkeringsplass vest for Lomma. 
 
Fjelltunnelen blir ca. 2 000 meter lang, og det må i henhold til forskriftene etableres 
tverrslag som benyttes som rømningsvei. 
 
I tilknytning til stasjonen på Bærums Verk kan det etableres et parkeringshus i fjellhall 
for Park & Ride. Det kan videre også etableres en oppstillingsplass for banemateriellet 
hvor det kan utføres lett/daglig vedlikehold. 
 
 
Grunnforhold: 
 
Fra Kolsås stasjon til kryssingen av Lomma er traseen lik som alternativ 1b (Kolsås til 
Rykkinn via Løkenhavna). Etter kryssing av elva antas det at påhugg for fjelltunnel kan 
etableres før kryssing under Gamle Lommedalsvei. Herfra synes det å være grunt til 
berg helt opp til Rykkinn. Ved stasjonen på Rykkinn blir det for liten overdekning for 
tunnel fra ca. profil nr. 2700. Stasjonen og deler av traseen vil derfor måtte etableres i 
en ca. 230 m lang åpen byggegrop for kulvert. Dersom det er ønskelig at hele traseen 
og stasjonen ligger i tunnel, kan dette trolig oppnås ved å senke stasjonen 8-10 m. 
 
Videre mot Bærums Verk går traseen i tunnel mot nordøst under Paal Bergs vei og 
Eineåsen. Det antas små mektigheter av løsmasser over hele tunnelen. Etter Rykkinn 
stasjon øker bergoverdekningen til ca. 40 m ved idrettsplassen på Gommerud og videre 
til over 100 m overdekning under Eineåsen. 
 
Fra Rykkinn vil tunnelen fortsatt gå i sandstein som beskrevet for de to alternative 
traseene mellom Kolsås og Rykkinn. Selve Eineåsen består av vulkanske og 
sedimentære bergarter fra karbon- og permtiden. Dette er tykke plater med rombeporfyr 
og basalt som ligger over den kambrosiluriske sandsteinen. Mellom sandsteinen og 
lavabergartene ligger et lag med slamstein, konglomerat og sandstein fra mellom- og 
senkarbonsk tid, tilhørende Askergruppen. Det antas at største delen av tunnelen vil gå 
i den underliggende sandsteinen, men når den nærmer seg Bærums Verk vil den trolig 
komme inn i de sedimentære bergartene tilhørende Askergruppen og videre inn i 
basalt. Det geologiske bildet ved Bærums Verk og Eineåsen er nokså komplisert, med 
en stor innsynkning langs en ringforkasting som omkranser den såkalte 
Bærumskalderaen.  
 
Tunnelen mellom Rykkinn og Bærums Verk blir over 2000 m lang, og det må derfor 
påregnes behov for å etablere en eller flere rømningsveier fra tunnelen. Dette kan for 
eksempel kombineres med at tunnelen kan drives fra et tverrslag som går inn til den 
midtre delen av tunnelen. Et mulig tverrslag med påhugg ved Gommerud med atkomst 
fra Paal Bergs vei kan bli ca. 360 m langt med fall 1:6 ned til banetunnelen. 
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Ved Bærums Verk må traseen og plassering av stasjonshall optimaliseres med hensyn 
til overdekningsforhold og geologi. Det er muligheter for å etablere et parkeringsanlegg i 
fjell nord for stasjonen, med egne atkomsttunneler til hhv. stasjon og parkeringsanlegg. 
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4.3 Linje A - Sandvikabanen 
 
Sandvikabanen benevnes som Line A i denne rapporten. Banen er tenkt som en 
automatisk T-bane med korte tog, små stasjoner og hyppig frekvens i rutetilbudet. 
 
Det er foreslått en automatisk T-baneløsning basert på dagens T-baneteknologi 
(rullende materiell og infrastruktur) som er etablert i Oslo-systemet. Se mer om dette i 
senere kapittel 5. 
 

4.3.1 Bakgrunn 
 
I Bærum kommunes vedlegg til høringsdokument for kommuneplanens samfunnsdel 
2006-2012, datert januar 2007, er det vist flere fremtidige mulige banescenarier for 
Bærum. 
 
Ett av disse – Scenario D – viser bane mellom Sandvika og Kolsås i kombinasjon med 
Kolsåsbanens forlengelse til Rykkinn og Østeråsbanens forlengelse til Bekkestua. Dette 
scenariet er vist i figuren like under. 
 
 

 
 
Figur 10:   Scenario D for baneutvikling i Bærum 
 
 
I nevnte vedlegg til høringsdokumentet begrunnes tanken om en bane mellom Kolsås 
og Sandvika med at den vil kunne støtte opp under en utvikling i aksen Sandvika  - 
Vøyenenga, samt for utviklingen av Kolsås som knutepunkt og tettsted. 
 
I dette prosjektet har vi i forbindelse med Bærum kommunes revisjon av 
kommunedelplanens arealdel, valgt å bygge videre på ideen om en bane mellom 
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Sandvika og Kolsås, samt sett på hvordan en slik bane kan kombineres med den 
planlagte forlengelsen av Kolsåsbanen til Rykkinn, eventuelt Bærums Verk. 
 

4.3.2 Vurderte trasealternativer 
 
Lokalt i Sandvika er det vurdert flere forskjellige trasealternativer: 
 

1. Endestasjon ved jernbanestasjonen. 
2. Endestasjon lenger vest i området ved Sandvika Storsenter. 
3. Ringbane der banen splittes ved Bærum sykehus og går i sløyfe gjennom 

Sandvika tilbake til Bærum sykehus. 
 
Alternativ 1 legges til grunn for trasebeskrivelsen nedenfor. For illustrasjon av alternativ 
2 og 3 vises det til vedlegg i rapporten. 
 

4.3.3 Linje A – Delstrekning Sandvika - Kolsås 
 
Banen har som utgangspunkt Sandvika stasjon og bussterminalen hvor det etableres et 
kompakt overgangsknutepunkt spesielt mot toget. 
 
Viktige målpunkter mellom Sandvika og Kolsås er: 
 

• Bærum Sykehus 
• Utviklingsområdet ved Franzefoss 
• Utviklingsområdet ved Rud-feltet. 

 
 
Overordnet trasebeskrivelse: 
 
Banen tar utgangspunkt i Sandvika stasjon og svinger over Engervannet i bru og inn i 
Løkkeåsen. Banen går videre like under Skytterdalen i kulvert og stiger maksimalt på 
opp mot Bærum sykehus. Banen ligger i konflikt med 2 boliger, og i en eventuell senere 
planfase bør traseen optimeres. 
 
Under Bærum sykehus / den store parkeringsplassen knyttet til sykehuset etableres det 
en dyp stasjon ca. 25 meter under terrengoverflaten. 
 
Derfra faller banen ned til utbyggingsområdet på Franzefoss hvor det etableres en 
stasjon like under den nye plassdannelsen som planlegges etablert i forbindelse med 
boligutbyggingen. 
 
Banen går videre mot Kolsås via Rudfeltet hvor det etableres en stasjon like i utkanten 
av det nye idrettsanlegget som planlegges etablert. Stasjonen gir også god dekning av 
industrifeltet på Rud ved at den har atkomst fra begge sider av veien. 
 
På Kolsås planlegges det en stasjon i to etasjer hvor Sandvikabanen kommer inn i 
underetasjen, og hvor det blir enkelt omstigning til Kolsåsbanen og god tilknytning til 
Kolsås senter. 
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Banen blir ca. 4 250 meter lang og får 5 stasjoner inkludert ny stasjon på Kolsås. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 11:   Linje A, delstrekning Sandvika – Kolsås, plan og lengdeprofil, detalj Sandvika 
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Figur 12:   Linje A, delstrekning Sandvika – Kolsås, plan og lengdeprofil, del 1 
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Figur 13:   Linje A, delstrekning Sandvika – Kolsås, plan og lengdeprofil, del 2 
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Sandvika stasjon 
 
Sandvika stasjon planlegges som en kompakt omstigningsstasjon. Man ser for seg en 
kort enkeltsporstrekning frem til plattform for banen hvor det blir direkte tilgjengelighet til 
rampene opp til jernbaneplattformene. 
 
Tilgjengeligheten til bussterminalen blir også meget god, og løsningen går ikke på 
bekostning av bussterminalens funksjonalitet i forhold til avviklingen av den rutegående 
trafikken. Oppstillingsplasser for busser som har driftspauser blir imidlertid berørt. Disse 
ligger i dag der hvor sporet frem til plattform for Sandvikabanen tenkes etablert. I møte 
med Akershus Kollektivterminaler er det avklart at disse bussoppstillingsplassene ikke 
er av kritisk betydning. 
 
Plantegning av løsningen er vist på etterfølgende side. Sandvikabanens plattform 
etableres der det i dag er forretningslokale og hvilerom for bussjåfører. I tillegg til disse 
lokalene må det også erverves noe mer volum i stasjonskonstruksjonen. 
 
Det vil bli universell tilgjengelighet hvor man fra Sandvikabanens plattform får direkte 
tilgang til ramper opp til jernbaneplattformene. Via rampene og stasjonshallen får man 
også universell tilgjengelighet til bussterminalen. 
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Figur 14:   Linje A, plantegning Sandvika stasjon 
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Sandvika til Bærum sykehus: 
 
Like etter plattform ved Sandvika stasjon går banen over i dobbeltspor mot Bærum 
sykehus. Over Engervannet etableres det egen bru for banen, hvoretter banen går i 
tunnel gjennom Løkkeåsen. 
 
Fra Skytterdalen stiger banen maksimalt på opp mot Bærum sykehus. Opp mot Bærum 
sykehus ligger traseforslaget i konflikt med to bolighus. I en eventuell senere 
optimeringsfase vil det være naturlig å se på muligheter for justering av banetraseen for 
å unngå denne konflikten.  
 
Ved sykehuset ser vi for oss en underjordisk stasjon ca. 25 meter ned i grunnen som 
dekker både sykehuset og P-plassene knyttet til sykehuset.  
 
Området der P-plassene er lokalisert vil i fremtiden kunne benyttes til fortetting, for 
eksempel boliger eller sykehusfunksjoner.  
 
I dag går det en høyspenttrase i området som kommer fra nettstasjonen ved 
Franzefoss. I forbindelse med utbyggingen av Franzefoss og ny E16, vurderer man å 
flytte denne nettstasjonen. Man kan da se for seg at høyspenttraseen graves ned og 
derfor ikke blir en hindring for fortetting. 
 
 
Bærum sykehus til Franzefoss: 
 
Fra Bærum sykehus faller banen ned mot Franzefoss hvor det etableres i stasjon like 
under plassdannelsen / torget som etableres i forbindelse med utbyggingen av 
området. 
 
Det er avholdt innledende koordineringsmøter med utbygger av Franzefoss. Flere 
forhold gjenstår å koordinere, blant annet inn- og utkjøring fra parkeringskjeller under 
utbyggingsområdet. 
 
Etablering av stasjon og kulvert for banen bør skje koordinert med utbyggingen og 
vurderinger rundt nettstasjonens plassering.  
 
 
Franzefoss til Rud: 
 
Fra Franzefoss stasjon går banen i kulvert under utbyggingsområdet videre frem mot 
Rud. Banen går like under Bærumsveien i kulvert, og fortsetter videre i kulvert mot Rud 
stasjon. Ny E16 med ramper går klar av banen. 
 
Rud stasjon planlegges midt mellom området planlagt til utbygging av nytt idrettsanlegg 
og det etablerte industriområdet på Rudfeltet. 
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Rud til Kolsås: 
 
Fra Rud går banen videre i grunn kulvert opp til Kolsås hvor det etableres en ny to 
etasjers stasjon for overgang mellom Sandvikabanen og Kolsåsbanen samt til buss (se 
egen beskrivelse nedenfor). 
 
Banen krysser like under Brynsveien ved Kolsås. 
 
 
Ny Kolsås stasjon: 
 
Ny stasjon på Kolsås etableres i to etasjer og knyttes nært opp til senteret under P-
plassen på senterets vestside. 
 
Denne foreslåtte løsningen for Kolsås stasjon innebærer at Kolsåsbanen langs deler av 
Brynsveien må senkes noe og bygges om. 
 
 

 
Figur 15:   Linje A, Snitt Kolsås stasjon 
 
 
Eier av senteret på Kolsås har planer om utvidelse av senteret. Hvordan koordinering 
mellom baneprosjektet og utvidelsen av senteret bør ivaretas, er beskrevet i 
etterfølgende kapittel 6.2.3. 
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Ved Kolsås stasjon vil det kunne være naturlig å etablere Park and Ride anlegg i 
tilknytning til bane- og bussystemet. Like sør for Brynsveien vil det være mulighet for å 
lage slikt parkeringsanlegg med direkte tilknytning til banestasjonen og med god 
tilknytning til bussholdeplassene på Brynsveien. 
 
Tilkomsten til parkeringsarealet kan tenkes felles med avkjørselen inn til Peishuset ved 
Brynsveien, eventuelt også fra Kolsås eldresenter. Fra parkeringsarealet etableres det 
en gangkulvert som krysser under Brynsveien med direkte atkomst til stasjonens 
midtplattform(er). Oppganger til bussholdeplass ved Brynsveien etableres også.  
 
Plasseringen er vist i skissen under. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Figur 16:   Park and Ride ved Kolsås 
 
 
Ved eventuell samkjøring av linje A og linje 6 videre fra Kolsås vil stasjonen på Kolsås 
bli etablert i ett plan.  
 

4.3.4 Linje A – Forlengelse mot Rykkinn, Løkenhavna og Bærums Verk 
 
Fra Kolsås kan baneforbindelse videre mot Rykkinn, Løkenhavna og Bærums Verk 
tenkes i flere varianter: 
 

1. Kolsås forblir endestasjon for både Kolsåsbanen og Sandvikabanen. 
2. Kolsåsbanen forlenges. 
3. Sandvikabanen (linje A) forlenges. 
4. Både Sandvikabanen og Kolsåsbanen forlenges til Rykkinn (samkjøring). 

 

Park and Ride 
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Både Kolsåsbanen og Sandvikabanen kan forlenges, og da i henhold til de 
trasealternativer som tidligere er beskrevet for Kolsåsbanens forlengelse. 
 
Eneste forskjell mellom de to alternativene er at Sandvikabanen vil få kortere stasjoner 
– 40 meter vs. Kolsåsbanens 120 meter lange stasjoner.  
 
I plan og lengdeprofil vil det være marginal forskjell mellom alternativene. Størst 
forskjell vil det være på lengdeprofilet da man på Sandvikabanen kan tolerere brattere 
stigning/fall. Det medfører for eksempel at man kan etablere en stasjon ved Rykkinn 
Nærsenter for Sandvikabanen som er noen få meter mindre dyp enn for alternativet der 
Kolsåsbanen forlenges. 
 
 
 
Grunnforhold 
 
Sandvika - Franzefoss 
 
Etter passering av Engervannsveien går traseen inn i tunnel med god bergoverdekning 
under Løkkeåsen. Her består berggrunnen av sedimentære bergarter tilhørende 
Bærumsgruppen, med vekslende lag av skifer, siltstein, kalkstein og knollekalk. Dette 
blir en relativt kort tunnel som går ut i kulvert under Skytterdalen. Her viser tidligere 
grunnundersøkelser relativt stor mektighet av løsmasser nedover i dalen, og fare for 
bløte masser. Ved krysningspunktet anslås dybde til berg å være 7-8 m. Mellom 
Skytterdalen og Brynsveien blir det en enda kortere fjelltunnel før traseen igjen kommer 
ut i et lite dalsøkk mellom Brynsveien og Evjeveien. Her er det berg i dagen på begge 
sider, men ukjent mektighet av løsmasser imellom. Det antas derfor behov for å 
etablere kulvert på denne strekningen. 2 bolighus ligger i konflikt med traseen for 
kulverten. 
 
Videre antas det at påhugg for tunnel kan etableres like etter at traseen krysser 
Evjeveien første gang. Herfra er det meget liten bergoverdekning (antatt 4-9 m) før 
tunnelen kommer under en bratt skråning opp mot Evjebakken. Videre mot Bærum 
sykehus og Franzefoss er det større overdekning (10-30 m) og antatt små mektigheter 
av løsmasser over berg. Ved stasjonen på Bærum sykehus er det berg i dagen. 
 
Franzefoss - Bærumsveien 
 
På Franzefoss-området er det berg i dagen eller antatt små dybder til berg. Her blir det 
en ca. 50 m lang fjelltunnel for å komme ut av området. 
 
Bærumsveien - Kolsås 
 
Ved kryssing av Bærumsveien er det et tynt leirdekke og stedvis morene. 
Dreiesonderinger fra 1970 viser inntil 6 m til antatt berg ved kryssing av veien. Dybde til 
berg er større videre mot nord, og det er registrert  inntil ca. 20 m til berg frem til krysset 
Johs. Haugeruds vei / Olav Ingstads vei. Under er lag tørrskorpe er leiren bløt og dels 
kvikk. Mektigheten av leirlaget er ca. 10 m. Under leira ligger bunnmorene med 
varierende mektighet. Bunnmorenen er dannet under isens tilbaketrekking. 
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Traseen som ligger parallelt med Johs. Haugeruds vei frem til Rud stasjon krysser en 
tidligere 2 m dyp erosjonsdal til Dælibekken som nå ligger i kulvert. 
 
Videre frem til planlagt Rud stasjon er det først et område med antatt tynt leirdekke over 
morene og før stasjonen et område med større mektighet av leire. Nord for Johs. 
Haugeruds vei og planlagt Rud stasjon er det på geoteknisk kart fra 1969 blotninger 
med berg i dagen. I nærheten av områder med berg i dagen er bunnmorenen blottlagt.  
 
Videre nordover mot Kolsås er det leire med antatt mektigheter inntil 20 m.  
 
Under er lag tørrskorpe på 2 – 3 m antas det at leiren er bløt og dels kvikk.  
 
Traseen ligger i kulvert på hele strekningen fra Bærumsveien til Kolsås stasjon. Ut fra 
grunnforholdene antas det at kulverten hovedsakelig vil ligge i løsmasser og til dels i 
bløt leire på strekningen. Traseen bør ligge så høyt som mulig for å redusere 
gravedybden i bløt leire. 
 
Kolsås og videre vest mot Rykkinn og Bærums Verk 
 
Se beskrivelse under tidligere kapittel om Kolsåsbanens forlengelse. 
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4.4 Banetilknytning til Avtjerna 
 

4.4.1 Bakgrunn 
 
Store utbyggingsprosjekt i Bærum vil være Fornebu og utvikling Sandvika – 
Vøyenenga. Avtjerna vil først kunne være aktuelt etter at disse utbyggingene er ferdig, 
altså tidligst etter 2020. 
 
Det er tidligere vurdert som en forutsetning for utbygging av Avtjerna, at området blir 
banebetjent. Akershus fylkeskommune har for noen få år siden skissert en 
banetilknytning med sporvogn / bybane videreført fra Kolsåsbanen. Man har også sett 
for seg at banebetjeningen kunne håndteres med en stasjon på Ringeriksbanen 
plassert i utbyggingsområdet, eventuelt supplert med et lokalt tilbringerbussystem. I 
nåværende planer for Ringeriksbanen er det vist en stasjon ved Nypefoss nederst i 
utbyggingsområdet.  
  
Ved etablering av bane mellom Kolsås og Sandvika (Sandvikabanen) vil det være 
naturlig å tenke seg en avgrening fra denne banen mot Avtjerna.  
 
En slik avgrening fra Sandvikabanen vil kunne være et alternativ til betjening av 
området med Ringeriksbanen og buss. 
 

4.4.2 Linje B – Franzefoss - Avtjerna 
 
Overordnet trasebeskrivelse: 
 
Banen grener av fra Sandvikabanen ved utbyggingsområdet på Franzefoss.  
 
Banen krysser ny E16 og under Sandvikselva i retning mot Vøyenenga. Fra Vøyenenga 
ligger banen i kulvert like under overflaten mellom eksisterende E16 og Isielva. 
 
Stasjoner etableres på Vøyenenga, Økri, Skui, Nypefoss, Brenna, Avtjerna øst og 
Avtjerna vest. 
 
Traseen er vist i plan og lengdeprofil i figur på etterfølgende ”oppslagssider”. I 
traseringen av baneforslaget har det vært lagt vekt på å oppnå en god dekning av 
utbyggingsområdet, og på å få til stasjoner som muliggjør innslipp av dagslys til 
stasjonene. 
 
 
Franzefoss til Vøyenenga 
 
Kryssing under Sandvikselva og å sikre at banen går klar av planlagt ny E16, gir mange 
begrensninger på banetraseen. Det er valgt å krysse grunt under Sandvikselva i kulvert. 
Det medfører at elveløpet i byggeperioden blir berørt med midlertidige omlegginger. 
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Vøyenenga til Økri 
 
Fra Vøyenenga til Økri går banen i kulvert like under overflaten. Banekulverten er lagt 
mellom eksisterende E16 og bebyggelsen mot Isielva. På grunn av trangt tverrsnitt får 
banekulverten mulige konsekvenser for til sammen 6 bygg mellom Vøyenenga og Økri. 
Alternativt må banekulverten legges nærmere E16 med konsekvens at kanskje ett av 
kjørefeltene må stenges i deler av anleggsperioden. 
 
Banekulverten må skires mot oppdrift på grunn av sannsynlig høy grunnvansstand. 
Byggingen av kulverten kan bli komplisert. Se for øvrig eget kapittel 6.4. 
 
 
Økri til Skui 
 
Banen går stort sett i fjelltunnel uten vesentlige konflikter med omgivelsene. 
 
 
Skui til Nypefoss 
 
Banen går stort sett i fjelltunnel uten vesentlige konflikter med omgivelsene. Nypefoss 
er første stasjon med tilknytning til Avtjernaområdet. 
 
 
Nypefoss til Brenna 
 
Banen går stort sett i fjelltunnel uten vesentlige konflikter med omgivelsene. 
 
 
Brenna til Avtjerna øst 
 
Banen går stort sett i fjelltunnel uten vesentlige konflikter med omgivelsene. 
 
 
Avtjerna øst til Avtjerna vest 
 
Avtjerna vest er endestasjonen for Linje B. Stasjonen er lagt i kulvert like under 
overflaten for å ivareta krav til konfliktfri kryssing over stasjon og trase. Her går blant 
annet et vilttråkk. 
 
 
Grunnforhold 
 
Franzefoss - Skui 
Etter Franzefoss krysser linja en endemorenerygg før den går inn i et område med 
antatt små løsmassemektigheter. Traseen krysser Sandvikselva omtrent der 
moreneryggen ligger og dybde til berg er usikker. Ved foten av Kirkerudbakken er det i 
et borpunkt ca. 5 m til berg. 
 
Ved eksisterende rundkjøring i krysset Skuiveien - Ringeriksveien er det ca. 20 m til 
antatt berg. Fylling for rundkjøring er bygd opp med lettklinker. 
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Langs Isielva og i området der Isielva og Lomma kommer sammen til Sandvikselva er 
det elveavsatt materiale. Grunnundersøkelser i dette området viser løsmasser 
bestående av grus, silt og sand over organisk silt og leire. Mektighet av de ulike lag 
varierer. Det er registrert kvikkleire fra i varierende dybde hhv. ca. 4 og 10 m under 
terreng. Der E16 krysser Sandvikselva er dybde til antatt berg 35 - 40 m.  
 
Langs traseen videre mot Økri er det hav- og fjordavsetninger under topplag med 
fyllmasser.  
 
Boringer mellom Ringeriksveien og Teglverksveien viser inntil 3 m dybde til berg eller 
fast steinholdig grunn. 
 
Boringer lengre nord mellom Ringeriksveien og Ståviveien viser silt og finsand ned til ca 
3 m dybde over siltig leire. Dreieboringer er utført ned til 8,3 m dybde.  
 
De spredte dataene som foreligger om dybde til berg og grunnforholdene tyder på at 
det kan være store variasjoner både i dybde til berg og type løsmasser på strekningen. 
 
Traseen ligger i kulvert fra Franzefoss og til etter kryssing av Sandvikselva. I dette 
området må det utføres kartlegging av berg og grunnundersøkelser for å avklare 
hvordan elva skal krysses. Deretter ligger traseen i bergtunnel frem til Kirkerudbakken. 
Overdekningen varierer mellom 10 og 25 m, med antatt 0-5 m løsmasser over berg. 
Tunnelen vil gå i sedimentære bergarter fra kambrosilurtiden. 
 
Videre forbi Vøyenenga og Økri ligger traseen i kulvert før den igjen går inn i bergtunnel 
nord for Økri stasjon. Denne tunnelen vil gå i kambrosilurisk sandstein. Det er trolig 
grunt til berg i området ved Skui stasjon. 
 
Kulvertene vil sannsynligvis ligge dels i løsmasser og dels i utsprengt byggegrop. 
Omfanget av kulvert i løsmasser og berg er usikker med foreliggende opplysninger om 
grunnforholdene. 
 
Skui - Nypefoss 
I følge kvartærgeologisk kart er det etter Skui områder med breelvavsetninger, 
morenemateriale og tynt dekke med hav- og fjordavsetninger. Linja ligger frem til 
kryssing av eksisterende E16 dels i tunnel og det er berg i dagen på store deler av 
strekningen. Ved kryssing av Rustadelva og E16 før Nypefoss er det hav- og 
fjordavsetninger. 
 
Berggrunnen består delvis av sedimentære bergarter fra kambrosilurtiden, og delvis av 
vulkanske og sedimentære bergarter fra karbon- og permtiden. 
 
Nypefoss - Avtjerna 
Linja ligger i tunnel frem til Brenna og ny tunnel frem til Avtjerna øst. Deretter i dagen og 
kulvert til Avtjerna vest. I følge kvartærgeologisk kart, er det berg i dagen langs hele 
strekningen med noen mindre myrområder. Berggrunnen består hovedsakelig av 
vulkanske og sedimentære bergarter fra karbon- og permtiden.  
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Figur 17:   Linje B, delstrekning Franzefoss - Økri, plan og lengdeprofil, del 1 
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Figur 18:   Linje B, delstrekning Franzefoss - Økri, plan og lengdeprofil, del 2 
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Figur 19:   Linje B, delstrekning Økri - Nypefoss, plan og lengdeprofil, del 1 
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Figur 20:   Linje B, delstrekning Økri - Nypefoss, plan og lengdeprofil, del 2 
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Figur 21:   Linje B, delstrekning Nypefoss – Avtjerna vest, plan og lengdeprofil, del 1 
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Figur 22:   Linje B, delstrekning Nypefoss – Avtjerna vest, plan og lengdeprofil, del 2 
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5. Rullende materiell, driftskonsept og driftsøkonomi 
 
 
I de etterfølgende kapitler beskrives det rullende materiell og det driftskonsept som 
legges til grunn for transporttilbudet. 
 
Prinsipielt linjenett og beskrivelse av valgt trase er beskrevet i foregående kapittel 4.  
 
Når det gjelder det rullende materiellet og driftskonseptet er det forskjell mellom 
alternativene for forlengelse av Kolsåsbanen (linje 6), og etablering av Sandvikabanen 
(linje A) og bane til Avtjerna (linje B). 
 

5.1 Forlengelse av Kolsåsbanen 
 
Ved forlengelse av Kolsåsbanen baserer vi oss på rullende materiell og driftskonsept 
som for det øvrige T-banesystemet i Oslo/Akershus. Det vil si vanlig metrostandard 
med 6-vognstog og vognfører i vogna. 
 
Følgende egenskaper og fysiske mål knyttes til metrostandarden: 
 
 
Egenskap Målverdi 
Antall vogner i toget 6 vogner (2 moduler á 3 vogner) 
Lengde på toget Ca. 110 meter 
Minimum lengde på plattformer 120 meter 
Maksimal anvendt stigning på trase 50 ‰ 
Normal frekvens i rutetilbudet 15 minutter 
 
 
Nedenfor er det vist bilde av det nye MX3000 toget som er anskaffet til T-banen i Oslo, 
og som også nylig er bestilt av Akershus fylkeskommune til Kolsåsbanen: 
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Figur 23:   MX3000 på Ullevål (1 modul á 3 vogner) 
 

5.2 Sandvikabanen og bane til Avtjerna 
 
Ved etablering av Sandvikabanen og bane til Avtjerna baserer man seg i 
utgangspunktet på samme type rullende materiell som nylig er anskaffet til T-banen i 
Oslo. Forskjellen er at vi ser for oss et driftskonsept med vesentlig kortere tog og dertil 
høyere frekvens, samt at driften er automatisk uten fører i vogna. 
 
Følgende egenskaper og fysiske mål knyttes til driftskonseptet: 
 
 
Egenskap  Målverdi 
Antall vogner i toget 2 vogner (1 modul á 2 vogner) 
Lengde på toget Ca. 37 meter 
Minimum lengde på plattformer 40 meter 
Maksimal anvendt stigning på trase 70 ‰ 
Normal rushfrekvens i rutetilbudet 5 minutter1 (10 minutter utenom rush) 
Automatiske plattformdører på 
stasjoner 

 

 

                                                      
1 Ved etablering av både Sandvikabanen og bane til Avtjerna, vil frekvensen på hver av banene være 10 minutter. 

Mellom Franzefoss og Sandvika vil frekvensen da bli 5 minutter.  
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Høy frekvens på transporttilbudet gir et attraktivt tilbud, og mulighet for korte 
togstammer og kompakte (og billigere) stasjoner.  
 
Automatisk drift uten fører gir mulighet for lave driftskostnader selv med høy frekvens, 
siden førerkostnaden utgår. Den kostnadsdrivende vognkilometerproduksjonen blir lik 
som for lange tog med lavere frekvens. 
 
I Nürnberg i Tyskland implementerer man et automatisk T-banesystem basert på 
samme vogntype fra Siemens som MX3000.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 24:   Siemens-vogn i Nürnberg utrustet for automatisk drift 
 
Figur 25:   Automatisk T-bane i Nürnberg 
 

5.3 Driftskostnader 
 
I forbindelse med i rapporten senere beregning av nytte- og kostnadselementer, lages 
det nedenfor et anslag på driftskostnadene for forlengelsen av Kolsåsbanen og 
etableringen av Sandvikabanen og banen til Avtjerna. 
 
Det er lagt til grunn samme beregningsmodell som tidligere ble etablert for 
fylkeskommunen for Kolsåsbanen, og deretter senere for Fornebubanen. Kostnadene 
er avstemt med dagens driftskostnader for T-banen i Oslo.  
 
Følgende forutsetninger ligger til grunn for beregningene av driftskostnader: 
 

1. Pris pr. vogn i et togsett = 15 mill kroner (samme pris som Akershus 
fylkeskommune har oppnådd for vognene til Kolsåsbanen).  

2. Antatt 25 år nedbetaling på vognparken og 5 % rente.  
3. En ren forlengelse av L6 (Kolsåsbanen) medfører marginalt økte 

administrasjonskostnader, mens etablering av LA og LB antas å gi økte 
adm.kostnader på grunn av ny teknologi og vesentlig økt baneomfang. 
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Et alternativ til å legge fulle vognkostnader inn i driftskostnadene kunne være å se på 
vognfinansieringen (75-øringen fra kollektivtrafikantene) på lik linje som 
infrastrukturinvesteringen, og at den ikke synliggjøres i driftsregnskapet. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 26:   Driftskostnader 
 
Dersom man velger å etablere bane mellom Kolsås og Rykkinn, og samtidig etablere 
bane mellom Kolsås og Sandvika, er det billigste driftsalternativet å kjøre LA Sandvika 
– Rykkinn, og la Kolsås være endestasjon for L6.  
 
Dette koster ca. 15-18 mill kroner mindre pr. år enn å forlenge L6 til Rykkinn eller å 
samkjøre LA og L6 mellom Kolsås og Rykkinn.  
 

Kostnads-
post         
(mill. kroner)

Forl. L6 
til Rykkinn 

(regulert 
trase fra 
Kolsås)

Forl. L6 
til Rykkinn 
(via Løken- 

havna)

Forl. L6 
til Bærums 

Verk (via 
Løkenhavna 
og Rykkinn)

LA 
Sandvika - 

Kolsås

LA 
Sandvika - 

Rykkinn 
(reulert 

trase fra 
Kolsås)

LA + L6 
Sandvika - 

Rykkinn 
(reulert trase 

fra Kolsås)

LA 
Sandvika - 

Bærums 
Verk (via 

Løken-havna 
og Rykkinn)

LB + LA 
(linje A til 
Bærums 

Verk)

Systemdrift 7,8             8,3             12,2              9,9             12,9           19,0             15,8              18,6           
Vogn-
vedlikehold 3,5             3,5             6,9                5,4             6,3             7,8               10,0              10,3           
Infrastruktur-
vedlikehold 4,1             4,2             6,6                6,4             9,7             10,2             12,0              20,8           
Administra-
sjon 0,4             0,4             0,6                4,5             4,6             4,7               5,0                5,5             
Sum 15,8           16,4           26,3              26,2           33,5           41,7             42,8              55,2           
Vogner 
(annuitet) 6,3             6,3             12,6              10,5           12,6           14,7             18,9              21,0           
Sum 22,1           22,7           38,9              36,7           46,1           56,4             61,7              76,2           
Usikkerhet 
(10%) 2,2             2,3             3,9                3,7             4,6             5,6               6,2                7,6             
Sum 24,3           25,0           42,8              40,4           50,7           62,0             67,9              83,8           
Ekstra 
førerkostnad 3,8             3,8             7,5                -             -             3,8               -                -             
SUM 28,1           28,8           50,3              40,4           50,7           65,8             67,9              83,8           

Antall tog inkl. 
reserve 1 1 2 5 6 5 9 10
Antall vogner 6 6 12 10 12 14 18 20
Antall togkm. 
pr. år 130 333     144 167     234 333        389 000     624 000     650 000       811 000        1 050 000  
Antall vognkm. 
pr. år 782 000     865 000     1 406 000     778 000     1 247 000  1 822 000    1 622 000     2 100 000  
Kroner pr. 
togkm. 216            200            215               104            81              101              84                 80              
Kroner pr. 
vognkm. 36              33              36                 52              41              36                42                 40              

Drifts-
kostnader 
ekskl. 
vognkostnad 21,2           21,8           36,4              28,8           36,9           49,7             47,1              60,7           
Frekvens i 
rutetilbudet 15 min 15 min 15 min 5 min 5 min

L6: 15 min 
LA: 10 min 5 min 10 min 
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Det er flere faktorer som medvirker til dette. Blant annet halveres ikke driftskostnadene 
på linje A når frekvensen på linje A halveres i caset der linje A og 6 samkjøres fra 
Kolsås til Rykkinn.. 
 
Passasjernytte og investeringskostnader for disse alternativer er beskrevet senere i 
rapporten. Når en bane først er etablert mellom Sandvika og Kolsås, vil det 
anleggsmessig være billigere å forlenge denne til Rykkinn enn å forlenge Kolsåsbanen 
(L6) til Rykkinn. Dette på grunn av kortere stasjoner for LA enn for L6. 
 

5.4 Reisetider 
 
Det er beregnet reisetider for de forskjellige bane- og linjealternativene. Disse er 
oppsummert i tabellen under: 
 
Linje / Delstrekning 
 

Reisetid 

 
Forlengelse Linje 6 (Kolsåsbanen): 

 

Regulert løsning til Rykkinn 4 min 
 
Linje A (Sandvikabanen): 

 

Delstrekning Sandvika - Kolsås 6,5 min 
Delstrekning Kolsås – Løkenhavna – Rykkinn 
           (Alt. Kolsås – Rykkinn som regulert) 

4 min 
(4 min) 

Delstrekning Rykkinn – Bærums Verk 2 min 
 
Hele linje A (Sandvika – Bærums Verk) 

 
12,5 min 

 
Linje B (bane til Avtjerna): 

 

Hele linje B (Sandvika – Avtjerna) 16 min 

 
Figur 27:   Reisetider 
 
I etterfølgende kapittel 8 er disse reisetidene lagt til grunn for vurderinger omkring 
trafikantenes nytte knyttet opp mot banesystemet, samt beregning av antall reiser. 
 

5.5 Driftsinntekter 
 
Det er gjort beregninger av antall reiser på banene (se detaljert redegjørelse i 
etterfølgende kapittel 8). 
 
Oppsummert viser beregningene følgende trafikktall for beregningsåret 2028 (mertrafikk 
på banene sammenlignet med at Kolsåsbanen kun går til Kolsås): 
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Banealternativ Mertrafikk pr. år 
Forlengelse av linje 6 til Rykkinn via 
Lomma 

L6:    +0,9 mill. påstigende 

Forlengelse av linje 6 til Rykkinn via 
Løkenhavna 

L6:    +0,9 mill. påstigende 

Forlengelse av linje 6 til Bærums Verk 
via Løkenhavna og Rykkinn 

L6:    +1,5 mill. påstigende 

Ny linje A Sandvika-Kolsås (ingen 
baneforlengelse fra Kolsås) 

L6:    +0,4 mill. påstigende 
LA:    +3,8 mill. påstigende 

Ny linje A Sandvika-Rykkinn i regulert 
trase fra Kolsås  

L6:    +4,8 mill. påstigende 
LA:    +4,4 mill. påstigende 

Ny linje A Sandvika-Rykkinn samkjørt 
med linje 6 i regulert trase fra Kolsås 

L6:    +4,9 mill. påstigende 
LA:    +2,9 mill. påstigende 

Ny linje A Sandvika-Bærums Verk via 
Løkenhavna og Rykkinn 

L6:    +0,2 mill. påstigende 
LA:    +5,3 mill. påstigende 

Ny linje A Sandvika-Bærums Verk og 
ny linje B Sandvika-Avtjerna 

L6:    +0,2 mill. påstigende 
LA:    +4,0 mill. påstigende 
LB:    +2,4 mill. påstigende 

 
 
Mertrafikken på banene inkluderer også overført trafikk fra busslinjer som blir berørt av 
baneetableringen. Mertrafikken er altså ikke kun nyskapt trafikk i kollektivsystemet. 
 
I den grad denne mertrafikken på banene medfører endrede inntekter for 
kollektivtrafikken, samt eventuelt bidrar til et endret tilskuddsbehov til kollektivtrafikken, 
avhenger av flere forhold: 
 

• Nøyaktigheten i beregningen av driftskostnadene for banetilbudet. 
• Potensialet for sparte driftskostnader på buss som følge av at busstilbudet 

reduseres. 
• Eventuelle fremtidige endringer i kollektivtrafikantenes reisemønster og 

gjennomsnittlige reiseavstand. 
• Mengde nyskapt trafikk. 
• Overgangsmønsteret mellom buss/bane og tog, samt tilhørende delingsmodell 

for billettinntekter. 
• Finansieringsmodell for rullende materiell. 

 
Beregningene viser at ved etablering av Linje A til Sandvika vil ca. 80% av de reisende 
på denne linjen ta omstigning til/fra tog i Sandvika. Med dagens takstsoneinndeling i 
Bærum vil alle på- og avstigende på Linje A mellom Sandvika og Kolsås som tar 
omstigning til tog, gjøre dette innenfor samme takstsone. Innenfor gjeldende 
delingsmodell for billettinntekter med NSB vil dette forhold medføre at NSB blir sittende 
med mesteparten av billettinntekten for disse reisende. I dagens system med 
bussbetjening av området vil billettinntekten i stor grad bli værende i SL-/Ruter-
systemet fordi bussene ikke har tilsvarende stor grad av overgang til tog i Sandvika.  
 
Dette siste kan endre seg i fremtiden når kapasiteten på jernbanesystemet øker og 
antall stopp i Sandvika for toget også øker. Det vil kanskje også da være aktuelt å 
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terminere (stoppe) flere av bussene fra vestre Bærum i Sandvika, og legge opp til 
mating til toget.  
 
Uansett vil det være hensiktsmessig å gå igjennom takstsoneinndelingen i Akershus og 
Oslo nå når Ruter As er etablert, og spesielt vil det isolert for buss- og banetilbudet i 
Bærum kunne være hensiktsmessig å se nærmere på delingsmodellen for 
billettinntekter som er avtalt med NSB.  
 
Motsatsen til problemstillingen beskrevet like over, er forlengelse av Linje 6 
(Kolsåsbanen). Her vil hele billettinntekten som følge av mertrafikken bli værende 
innenfor SL-/Ruter-systemet. 
 
En nøyaktig beregning av driftsøkonomien i kollektivsystemet som følge av en 
omfattende omlegging til banebetjent trafikk, vil kreve omfattende og detaljerte 
beregninger og vurderinger. Dette er innenfor prosjektrammene på nåværende 
planstadium ikke prioritert, og anbefales gjennomført i en eventuell senere KU.  
 
Nytt rullende materiell til Kolsåsbanens fornyelse er finansiert av Akershus 
fylkeskommune gjennom 75-øringen som er innbetalt av kollektivtrafikantene. På 
tilsvarende måte som at kapitalkostnaden knyttet til infrastrukturinvesteringen er utelatt 
fra driftskostnadsoppsettet, kan også kapitalkostnaden knyttet opp mot vogninnkjøpet 
utelates fra driftskostnadene. Dette vil bidra til et bedret driftsresultat for banesystemet. 
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6. Anleggsgjennomføring 
 

6.1 Oppgradering av Kolsåsbanen 
 
Kolsåsbanen fra Lysakerelven til Kolsås planlegges ferdig oppgradert til Metro-standard 
i løpet av 2012. Den pågående oppgraderingen mellom Majorstuen og Lysakerelven er 
planlagt ferdig i 2009. 
 

6.2 Forhold til andre utbyggingsprosjekter 
 

6.2.1 Franzefoss 
 
Det er avholdt et par koordineringsmøter med utbygger av Franzefoss-området. 
 
Plassering av stasjonen er koordinert mot utbygger, men enkelte detaljer som 
innkjøring til underjordisk P-anlegg under boligkomplekset må utredes og detaljeres 
videre i neste planfase.  
 

6.2.2 Rud-feltet 
 
Bærum kommune planlegger en storstilt utbygging av forskjellige idrettsanlegg på Rud-
feltet. Bærum kommune har deltatt i prosjektgruppen, og baneforslaget er tilpasset 
planlagt utbygging. 
 

6.2.3 Senterutviklingen på Kolsås og Rykkinn 
 
Kolsås Senter: 
 
Det er avholdt to møter med Kolsås Senter ila. høsten 2007 / vinteren 2008. 
 
Kolsås Senter er i startfasen av prosjektering av en utvidelse av senteret. Aktuelle 
problemstillinger i forhold til Kolsås Senter er: 
 

• Plassering av stasjon for Sandvikabanen og Kolsåsbanen i forhold til senterets 
utvidelsesplaner. 

• Koordinering av plass for innfartsparkering opp mot senterets behov for egne P-
plasser for kunder. 

 
På nåværende planstadium er det for tidlig å si noe detaljert om plassering av 
banesystemets stasjon på Kolsås. Sammen med byggherre på Kolsås Senter vil det 
derfor være naturlig å sikre at planleggingen av det nye senteret skjer på en slik måte at 
mulighetene for fremtidig optimal stasjonsplassering ivaretas. Stasjonsplasseringen og 
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hensynene som tas til denne, må være slik at man kan stå fritt i forhold til om det er 
Kolsåsbanen eller Sandvikabanen som etableres med forlengelse i retning Rykkinn. 
 
Det anbefales derfor at man har en løpende dialog med Kolsås Senter også ut over det 
planstadiet som Kolsåsbanen / Sandvikabanen er inne i nå. 
 
I trasebeskrivelsene tidligere i rapporten er det beskrevet 2-3 litt forskjellige 
stasjonsplasseringer ved Kolsås Senter. Det må være en målsetting på relativt kort sikt 
å kunne redusere dette slik at utviklingen av senteret kan forholde seg til kun én 
stasjonsplassering og få en god plansikkerhet. 
 
I det videre arbeid er det en målsetting å få plassert alle stasjonsalternativer på 
vestsiden av senteret. 
 
 
Rykkinn Nærsenter: 
 
Det er ikke avholdt møte med byggherre på Rykkinn Nærsenter. 
 
Bærum kommune har pålagt byggherre å ta hensyn til stasjonsoppganger knyttet til en 
eventuell fremtidig baneforlengelse til Rykkinn.  
 
Det vil være naturlig å følge opp prosessen i forhold til Rykkinn Nærsenter på samme 
måte som for Kolsås Senter. 
 

6.3 Etappevis utbygging 
 
Ved eventuell bygging av Linje A fra Sandvika, anbefales det at etappe 1 blir å bygge 
mellom Sandvika og Rykkinn. Linje A kun til Kolsås gir i seg selv ikke positiv 
trafikantnytte. Mellom Kolsås og Rykkinn kan to trasealternativer være aktuelle: 1) 
Regulert trase mellom Kolsås og Rykkinn, og 2) Til Rykkinn via Løkenhavna. 
 
Alternativt kan man også se for seg at det er linje 6 (Kolsåsbanen) som forlenges til 
Rykkinn, og at en senere etablering av Sandvikabanen (Linje A) gjøres slik at Linje A 
kan kjøre felles med Kolsåsbanen mellom Kolsås og Rykkinn. 
 
Forlengelse til Bærums Verk bør følge tett etter baneetableringen til Rykkinn. 
 
Linje B til Avtjerna vil ikke kunne etableres før tidligst etter 2020.  
 

6.4 Bygging av kulverter i løsmasser og berg  
 
Alle traseene ligger vesentlig under eksisterende terreng i kulvert eller tunnel. Det er 
kun ved kryssing av enkelte forsenkninger i terrenget traseene blir liggende i dagen. 
Kulverter må bygges i åpen byggegrop på alle aktuelle strekninger. Omfanget av om 
byggegropene vil ligge i løsmasser og / eller berg er stedvis vanskelig å forutsi før det 
er utført grunnundersøkelser.  
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Gjennom områder med tett bebyggelse bør arealer benyttet til anleggsområde forsøkes 
å reduseres mest mulig for å minske ulempene for naboer og trafikanter. Utgraving i 
områder med løsmassemektighet større enn 2 - 3 m må sikres med støttevegger. 
 
Vekten av selve kulvertkonstruksjonen vil normalt være mindre enn vekten av bortgravd 
masse. Der kulverten fundamenteres på løsmasser skulle det teoretisk ikke oppstå 
setninger. I leirsedimenter kan det imidlertid pågå krypsetninger eller små setninger 
over meget lang tid, og dette kan over tid bli en ulempe for konstruksjonen. Eventuell 
grunnvannsenkning på grunn av senere byggeaktivitet i nærliggende områder kan også 
gi setninger. Alle kulverter som ikke blir liggende direkte på berg forutsettes derfor 
pelefundamentert. 
 

6.4.1 Kolsåsbanens forlengelse 
 
Både ved Kolsås, ved kryssing av Lomma og ved Rykkinn antas det å være grunt til 
berg, og det er forutsatt at kulverter kan bygges i utsprengt byggegrop. Dybde til berg 
antas å være så liten at løsmassene over berg kan graves av uten behov for spesielle 
sikringstiltak.  
 
Ved bygging av kulvert under Lommedalsveien må trafikken legges om i anleggsfasen. 
 

6.4.2 Linje A Sandvikabanen 
 
Kulverter må bygges i åpen byggegrop enten i berg, i en kombinasjon av løsmasser og 
berg eller i løsmasser.  
 
I områder der dybde til berg er større enn ca. 3 m forutsettes det at kulvert må etableres 
i avstivet byggegrop. Tilgjengelig areal på siden av traseen er begrenset og omfang av 
terrenginngrep bør reduseres så mye som mulig. Støtteveggene kan bestå av 
spuntvegger til berg avstivet med stag til berg i flere nivåer, eller der det er store dybder 
til berg innvendig avstivet spunt. Spunt- og avstivning er midlertidige konstruksjoner. 
 
Det antas at det må etableres spuntavstivede byggegroper ved Skytterdalen og mellom 
Brynsveien og Evjeveien. Skytterdalen og eventuelt Brynsveien må legges om 
midlertidig.  
 
Fra Bærumsveien forbi Rud til Kolsås antas det at det må etableres spuntavstivet 
byggegrop på store deler av strekningen. Etter kryssing av Bærumsveien vil traseen 
krysse Dælibekken som ligger i kulvert. Nivå på kulverten og dermed om den ligger i 
konflikt med traseen er ikke kjent. Frem til Rud stasjon ligger traseen parallelt med 
Johs. Haugerudsvei og det forutsettes at det kan etableres byggegrop mellom 
eksisterende industribygg og veien, eventuelt må vegen flyttes noe mot øst. Før Kolsås 
krysses Brynsveien og denne må legges om midlertidig i anleggsfasen. 
 
I områdene med bløt kvikkleire kan det bli nødvendig å foreta grunnforbedring med 
kalk-/sementpeler mellom spuntveggene. 
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Da det forutsettes at grunnvannsnivået, i alle fall i permanent situasjon, vil bli 
opprettholdt, blir kulvertene utsatt for et stort oppadrettet vanntrykk dersom 
grunnvannstanden ligger høyt. Dersom dette trykket blir større enn vekten av kulverten 
med faste installasjoner må den forankres ned i berg. Det kan benyttes stålkjernepeler 
som bores tilstrekkelig ned i berg til å kunne oppta oppløftkreftene. Stålkjernepeler har 
også stor bæreevne. Pelene har massivt ståltverrsnitt og blir omstøpt med betong, og 
dette gir stor motstand mot korrosjon. 
 

6.4.3 Linje B Banetilknytning til Avtjerna 
 
Kulverter må bygges i åpen byggegrop enten i berg, i en kombinasjon av løsmasser og 
berg eller i løsmasser.  
 
Traseen ligger i kulvert under Ringeriksveien, Sandvikselva og Franzefossveien. I 
anleggsfasen kan eksisterende vegnett benyttes til midlertidig omkjøring. Sandvikselva 
må krysses ved bygging av kulvert under elva i to etapper og permanent legges elva 
over kulverttaket. Alternativt må elva legges om i en midlertidig trase i anleggsfasen. 
Som nevnt under kapittelet om grunnforhold er mektighet av løsmasser i området 
usikker.  
 
På hele strekningen fra Kirkerudbakken til Økri ligger traseen parallelt med Skuiveien 
og Ringeriksveien på nordsiden av denne. Kulvert etableres i spuntavstivet byggegrop 
mellom eksisterende bebyggelse og veien. Spunten stives av med stag til berg i flere 
nivåer eller med innvendig avstivning der det er store dybder til berg. 
  
Traseen vil komme i konflikt med enkelte bygg. Eventuelt kan traseen legges nærmere 
vegen, men da må denne flyttes midlertidig. Kryssende veier inn til industriområdene 
må også flyttes eller legges om midlertidig i anleggsfasen. 
 
Grunnvannsnivået i området ved Isielva og Sandvikselva korresponderer med nivået i 
elva og ligger i perioder svært høyt. Det forutsettes at grunnvannsnivået i permanent 
situasjon vil bli opprettholdt, og kulvertene vil bli utsatt for et stort oppadrettet vanntrykk. 
Dersom dette trykket blir større enn vekten av kulverten med faste installasjoner må 
den forankres ned i berg. Det kan benyttes stålkjernepeler som bores tilstrekkelig ned i 
berg til å kunne oppta oppløftkreftene. Stålkjernepeler har også stor bæreevne. Pelene 
har massivt ståltverrsnitt og blir omstøpt med betong, og dette gir stor motstand mot 
korrosjon. 
 
Fra Økri forbi Skui og videre opp til Avtjerna antas det å være grunt til berg, og det er 
forutsatt at kulverter kan bygges i utsprengt byggegrop. Dybde til berg antas å være så 
liten at løsmassene over berg kan graves av uten behov for spesielle sikringstiltak. 
Strekningen ligger i tillegg i stor grad utenfor tett bebyggelse og det er større plass på 
begge sider av kulverten til å grave uavstivet. 
 

6.5 Bygging av tunneler i berg 
 
Store deler av banetraseene ligger i fjelltunneler. Det tas utgangspunkt i at dobbeltspor 
etableres i ett tunnelløp, med et omtrentlig tverrsnittsareal på 70-75 m2. 
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Berggrunnen i planområdet består hovedsakelig av vekslende lag av sedimentære 
bergarter fra kambrosilurtiden. Dette er sandstein, leirskifre og kalkstein som er godt 
kjent fra tunnelutbygginger i Oslo-området. Siste del av traseene til Bærums Verk 
kommer inn i vulkanske bergarter, hovedsakelig rombeporfyr, fra karbon- og permtiden. 
 
Samtlige traseer, med unntak av store deler av Avtjerna-linjen, går i tettbygde strøk og 
med liten bergoverdekning over tunnelene. Dette betyr store utfordringer for 
tunneldriving, både med tanke på tette- og sikringsomfang, og med hensynet til 
omgivelsene. 
 
Det tas sikte på konvensjonell tunneldrift med boring og sprengning. Dette er en 
fleksibel drivemetode, som ivaretar behovet for å kunne gjøre tilpasninger underveis 
som følge av varierende bergforhold eller tverrsnittsendringer. Aktuelle sikringsmetoder 
vil normalt være bruk av sprøytebetong og bolter, men tyngre sikring i form av armerte 
sprøytebetongbuer og full utstøpning av tverrsnittet vil også være aktuelt. 
 
Det vil trolig bli stilt meget strenge krav til maksimal tillatt innlekkasje i tunnelene, først 
og fremst med tanke på å unngå setningsskader på bygninger, konstruksjoner og 
naturmiljø som følge av grunnvannssenkning. Det kan derfor bli aktuelt med 
systematisk forinjeksjon av berggrunnen med sementbaserte injeksjonsmidler i hele 
eller deler av tunnelene. Slik tetting er både tidkrevende og kostbart. 
 
Når det gjelder brann- og sikkerhetstekniske forhold i tunnelene tas det her 
utgangspunkt i Jernbaneloven med tilhørende sikkerhetsforskrift. Sikkerhetsforskriften 
krever at det legges til rette for selvberging og evakuering av passasjerer og 
togpersonale dersom det skulle inntreffe en hendelse i tunnelen. Rømningsveier kan 
utformes etter tre ulike prinsipper: 
 

- Rømningsveier til overflaten hver 1000 m. 
- Tverrpassasjer mellom tunnelløp hver 500 m. Kun aktuelt der det bygges to 

parallelle tunnelløp. 
- Alternativ teknisk løsning som gir tilgang til sikker område i eller utenfor tunnelen. 

 
Vanligvis vil man forsøke å kombinere etablering av tverrslag for tunneldrivingen med 
rømningsveier. Ved behov, og såfremt det er hensiktsmessig, kan etablering av egne 
sjakter vurderes. 
 
I denne utredningen er det kun forlengelsen av banen til Bærums Verk som vil gi tunnel 
med lengre avstand enn 1000 m mellom stasjoner. På denne strekningen vil det derfor 
være hensiktsmessig å etablere et tverrslag som både kan benyttes til tunneldriving og 
som permanent rømningsvei. For de øvrige strekningene er det tatt utgangspunkt i at 
tunnelene drives fra en eller begge ender av tunnelene, eller fra tverrslag ved 
stasjonene. Plassering og optimalisering av tverrslag og angrepspunkter må vurderes 
nærmere i neste fase av prosjektet. 
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6.6 Gjennomføringstid 
 
Byggetiden vil avhenge av hvor mange entrepriser og angrepspunkter som velges, og 
hvilken strategi for etappevis gjennomføring som velges. 
 
Avhengig av etappens lengde og antall angrepspunkter som velges, er forventet 
byggetid for hver etappe ca. 3 til 4 år. 
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7. Anleggskostnader 
 
 
Anleggskostnader er anslått med utgangspunkt i en relativt detaljert beregning av 
anleggskostnader som ble gjort for Fornebubanen 2006. Disse kostnadene er basert på 
indeks fra SSB for veganlegg, oppjustert til kostnadsnivå for 2008.  
 
For alle vurderte alternativer er det medtatt en marginalkostnad for etablering av 
basefunksjon for vognmateriellet.  
 
Nedenfor vises de beregnede kostnader for hvert alternativ. Eventuelle spesielle forhold 
og forutsetninger er beskrevet. 
 
Usikkerheten i kostnadsanslagene er antatt til opp mot 50%. Største bidragsyter til 
usikkerheten ligger nok i at det på nåværende planstadium ikke er gjort geotekniske 
undersøkelser, og at spesielt vanskelige og lokale anleggsforhold derfor ikke er kartlagt.  
 
For kulvert og tunneler er det lagt til grunn normalprofil som vist i figuren like under. 
 

 
Figur 28:   Normalprofil Metro tunnel og kulvert 
 
Stasjonslengder for alternativer for forlengelse av Kolsåsbanen er satt til 120 meter 
tilpasset 6-vogns tog på Kolsåsbanen. 
 
For Linje A og B hvor det forutsettes automatisk drift og høy frekvens, er 
stasjonslengden 40 meter tilpasset 2-vogns tog. Se for øvrig eget kapittel 5 om rullende 
materiell og driftskonsept. 
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7.1 Kostnadssammendrag 
 
I tabellen nedenfor er sammendrag av etterfølgende kapitler vist: 
 
Linje / Delstrekning 
 

Kostnad 

 
Forlengelse Linje 6 (Kolsåsbanen): 

 

Regulert løsning til Rykkinn 1,3 mrd. kroner 
Til Rykkinn via Løkenhavna 1,4 mrd. kroner 
Til Bærums Verk via Løkenhavna og Rykkinn 2,1 mrd. kroner 
 
Linje A (Sandvikabanen): 

 

Delstrekning Sandvika - Kolsås 2,0 mrd. kroner 
Delstrekning Kolsås – Løkenhavna – Rykkinn 
          (Alt. Kolsås - Rykkinn i regulert trase) 

1,1 mrd. kroner 
(0,9 mrd. kroner) 

Delstrekning Rykkinn – Bærums Verk 0,6 mrd. kroner 
 
Hele linje A 

 
3,5 - 3,7 mrd. kroner 

 
Linje B (bane Sandvika – Avtjerna): 

 

Delstrekning Franzefoss – Avtjerna 
(avgrening fra Linje A på Franzefoss) 

3,7 mrd. kroner 

Figur 29:   Sammendragstabell anleggskostnader 
 
Ved samkjøring av linje A og linje B fra Kolsås mot Rykkinn, vil det være kostnadene for 
forlengelse av Kolsåsbanen som er dimensjonerende på grunn av lange stasjoner for 6-
vogns T-banetog. 
  

7.2 Forlengelse Kolsåsbanen - Regulert løsning til Rykkinn 
 
Antatt anleggskostnad er ca. 1,3 mrd. kroner for 3 020 meter trase inkludert stasjoner. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 589 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 137 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 115 mill kroner 
Sum 
 

841 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 168 mill kroner 
Prosjektering (12%) 101 mill kroner 
Sum 1 110 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

167 mill kroner 

SUM 1 277 mill kroner 
Figur 30:   Kostnadsberegning regulert løsning til Rykkinn 
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Kostnadene gir en meterpris på ca. 425 000 kroner pr. meter trase.  
 
I kostnadsanslaget er det medtatt nødvendig justering av Kolsåsbanen øst for Kolsås 
stasjon slik at banen kan føres optimalt videre mot Rykkinn.  
 
Det er lagt til grunn T-banestandard med betjent drift av togene. 
 

7.3 Forlengelse Kolsåsbanen - Om Løkenhavna til Rykkinn 
 
Antatt anleggskostnad er ca. 1,4 mrd. kroner for 3 640 meter trase inkludert stasjoner. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 632 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 166 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 130 mill kroner 
Sum 
 

928 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 186 mill kroner 
Prosjektering (12%) 111 mill kroner 
Sum 1 225 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

184 mill kroner 

SUM 1 409 mill kroner 
Figur 31:   Kostnadsberegning for løsning om Løkenhavna til Rykkinn 
 
Kostnadene gir en meterpris på ca. 390 000 kroner pr. meter trase. Meter prisen blir 
noe lavere enn for regulert løsning pga. større andel fjelltunnel som er mindre kostbart 
enn støpt kulvert.  
 
I kostnadsanslaget er det medtatt nødvendig justering av Kolsåsbanen øst for Kolsås 
stasjon slik at banen kan føres optimalt videre mot Rykkinn.  
 
Det er lagt til grunn T-banestandard med betjent drift av togene. 
 

7.4 Forlengelse Kolsåsbanen - Om Løkenhavna og Rykkinn til Bærums Verk 
 
Antatt anleggskostnad er ca. 2,1 mrd. kroner for 5 870 meter trase inkludert stasjoner. 
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Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 892 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 267 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 197 mill kroner 
Sum 
 

1 356 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 271 mill kroner 
Prosjektering (12%) 163 mill kroner 
Sum 1 790 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

269 mill kroner 

SUM 2 059 mill kroner 
Figur 32:   Kostnadsberegning for løsning om Løkenhavna og Rykkinn til Bærums Verk 
 
Kostnadene gir en meterpris på ca. 350 000 kroner pr. meter trase. Meter prisen blir 
relativt lav pga. større andel fjelltunnel enn de to foregående alternativene, noe er 
mindre kostbart enn støpt kulvert.  
 
I kostnadsanslaget er det medtatt nødvendig justering av Kolsåsbanen øst for Kolsås 
stasjon slik at banen kan føres optimalt videre mot Rykkinn.  
 
Det er lagt til grunn T-banestandard med betjent drift av togene. 
 
Det er lagt inn kostnad for tverrslag/rømningsvei i lang tunnel mellom Rykkinn og 
Bærums Verk. 
 

7.5 Linje A – Delstrekning Sandvika - Kolsås  
 
Antatt anleggskostnad er ca. 1,9 mrd. kroner for 5 145 meter trase inkludert stasjoner 
og tilpassinger på Kolsåsbanen. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 915 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 231 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 138 mill kroner 
Sum 
 

1 283 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 257 mill kroner 
Prosjektering (12%) 154 mill kroner 
Sum 1 694 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

254 mill kroner 

SUM 1 948 mill kroner 
Figur 33:   Kostnadsberegning for Linje A, delstrekning Sandvika – Kolsås 
 
Kostnadene gir en meterpris på ca. 430 000 kroner pr. meter trase.  
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I kostnadsanslaget er det medtatt nødvendig justering av Kolsåsbanen øst for Kolsås 
stasjon slik at kompakt overgangsstasjon på Kolsås kan etableres.  
 
Det er lagt til grunn automatisk T-banestandard på Linje A. 
 

7.6 Linje A – Delstrekning Kolsås – Rykkinn  

7.6.1 Via Løkenhavna 
 
Antatt anleggskostnad er ca. 1,1 mrd. kroner for 2 850 meter trase inkludert stasjoner. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 451 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 153 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 92 mill kroner 
Sum 
 

696 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 139 mill kroner 
Prosjektering (12%) 84 mill kroner 
Sum 919 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

138 mill kroner 

SUM 1 057 mill kroner 
Figur 34:   Kostnadsberegning for Linje A, delstrekning Kolsås – Løkenhavna - Rykkinn 
 
Kostnadene gir en meterpris på ca. 370 000 kroner pr. meter trase. Det er lagt til grunn 
automatisk T-banestandard på Linje A. 
 
Sum anleggskostnad for strekningen Sandvika – Rykkinn blir ca. 3,1 mrd. kroner. 
 

7.6.2 I regulert trase 
 
Antatt anleggskostnad er ca. 0,9 mrd. kroner for 2 420 meter trase inkludert stasjoner. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 391 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 130 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 79 mill kroner 
Sum 
 

600 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 120 mill kroner 
Prosjektering (12%) 72 mill kroner 
Sum 792 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

119 mill kroner 

SUM 911 mill kroner 
Figur 35:   Kostnadsberegning for Linje A, delstrekning Kolsås – Rykkinn i regulert trase 
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Kostnadene gir en meterpris på ca. 380 000 kroner pr. meter trase.  Det er lagt til grunn 
automatisk T-banestandard på Linje A. 
 
Sum anleggskostnad for strekningen Sandvika – Rykkinn blir ca. 2,9 mrd. kroner. 
 

7.7 Linje A – Delstrekning Rykkinn – Bærums Verk 
 
Antatt anleggskostnad er 0,6 mrd. kroner for 2 300 meter trase inkludert stasjoner. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 237 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 123 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 62 mill kroner 
Sum 
 

422 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 84 mill kroner 
Prosjektering (12%) 51 mill kroner 
Sum 557 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

84 mill kroner 

SUM 641 mill kroner 
Figur 36:   Kostnadsberegning for Linje A, Rykkinn – Bærums Verk 
 
Kostnadene gir en meterpris på ca. 280 000 kroner pr. meter trase. En lavere meterpris 
skyldes at delstrekningen bare består av fjelltunnel og kun én stasjon. 
 
Det er lagt til grunn automatisk T-banestandard på Linje A. Det er videre lagt inn 
kostnad for tverrslag/rømningsvei i lang tunnel mellom Rykkinn og Bærums Verk. 
 
Sum anleggskostnad for strekningen Sandvika – Bærums Verk blir ca. 3,5 - 3,7 mrd. 
kroner avhengig av hvilket trasealternativ som velges mellom Kolsås og Rykkinn. 
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7.8 Linje B – Franzefoss - Avtjerna 
 
Antatt anleggskostnad er ca. 3,7 mrd. kroner for 10 000 meter trase inkludert stasjoner. 
 
Kostnadspost 
 

Kostnad 

Konstruksjoner (stasjoner, tunnel, kulvert, bruer etc.) 1 588 mill kroner 
Banesystemer (spor, strømforsyning, signalanlegg etc.) 541 mill kroner 
Diverse (base og driftssentral, lokale tilpassinger etc.) 292 mill kroner 
Sum 
 

2 421 mill kroner 

Rigg og drift (20%) 484 mill kroner 
Prosjektering (12%) 291 mill kroner 
Sum 3 196 mill kroner 
Uforutsett (15%) 
 

479 mill kroner 

SUM 3 675 mill kroner 
Figur 37:   Kostnadsberegning for Linje B, Franzefoss - Avtjerna 
 
Kostnadene gir en meterpris på ca. 370 000 kroner pr. meter trase. Det er lagt til grunn 
automatisk T-banestandard på Linje B.  
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8. Trafikkgrunnlag og reiseetterspørsel 

8.1 Hva er et godt kollektivtransportsystem 
 
Et ”godt” kollektivtransportsystem sørger for at trafikantene på en effektiv måte får 
dekket sitt behov for å kunne forflytte seg fra A til B. Effektivitetsmålet kan uttrykkes 
som reiseoppofrelse, eller sagt på en annen måte; hvor mye det koster passasjerene av 
tid og penger når man velger å reise kollektivt. Denne oppofrelsen bør være minst mulig 
for at transportløsningen skal kunne betegnes som god.  Et vanligere og mer presist 
uttrykk for oppofrelsen er generalisert reisekostnad. 
 
Generalisert reisekostnad er et entydig effektivitetsmål hvor reisetidskomponenter som 
kjøretid, ventetid og gangtid regnes om til kroner. På denne måten kan den generelle 
reisetiden måles på lik linje med billettpris, pris på drivstoff og andre utlegg man gjerne 
har i forbindelse med reiseaktiviteter. Hvor mye reisetiden er verdt vil variere mellom 
ulike grupper av befolkningen, og er avhengig av hvilket formål man har med reisen. 
Disse tidsverdiene kan beregnes med utgangspunkt i reisevaneundersøkelser, hvor det 
er passasjerenes opplevelse av tidsbruken som måles. 
 
Kollektivsystemet i Bærum er på mange måter tilfredsstillende, med hensyn til 
flatedekning, ved at det for størsteparten av befolkningen finnes et 
kollektivtransporttilbud i en eller annen form. Når man skal videreutvikle 
kollektivtransporten i Bærum er det således snakk om å effektivisere systemet slik at 
passasjerene opplever at de ofrer mindre av sin tid når de velger å reise kollektivt. 
 
En premiss for å vurdere framtidige kollektivtransportløsninger i Bærum har vært å ta 
utgangspunkt i forslag om å forlenge Kolsåsbanen til Rykkinn. Samtidig har det vært 
naturlig å studere en mulig baneløsning i lys av at det fra 2011 vil komme et meget 
sterkt jernbanetilbud gjennom Bærum, med mulighet for ”stive ruter” og 
avgangsfrekvens på fem minutter fra Sandvika. Dette innebærer at det i framtiden vil 
finnes en transportløsning som kan tilby både kapasitet og komfort for de reisende i 
transportkorridoren Bærum-Oslo. Store investeringer i jernbane, med materiell og 
infrastruktur, vil da være på plass. 
 
Med utgangspunkt i de to ”parallelle” transportløsningene som Kolsåsbanen og 
jernbanen representerer, vil det for et flertall av passasjerene være mest nyttig å få økt 
tilgjengelighet til Sandvika hvor det kan tilbys lette omstigningsmuligheter til en 
overlegent effektiv videretransport mot Oslo. Samtidig vil bedre tilgjengelighet til 
Sandvika effektivt ivareta en god del av reiseetterspørselen internt i Bærum. 
 

8.2 Modellberegninger viser hvilken løsning som er mest effektiv 
 
Transportmodellen FREDRIK/EMMA dekker Oslo og Akershus med omland (se 
Transek 1993 og Transek 2002). Modellen ble utviklet i regi av PROSAM tidlig på 1990-
tallet og er stadig i bruk. I den senere tid er den benyttet i tilknytning til 
virkningsberegninger i forbindelse med Oslopakke 3. Modellen er et strategisk verktøy 
som beregner effekten blant annet av arealbruksendringer, infrastrukturtiltak og 
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endringer i transporttilbudet på kollektivsiden. Modellverktøyet håndterer total 
reiseetterspørsel, geografisk fordeling av personturene, transportmiddelfordeling og 
trafikantenes rutevalg i veg- og kollektivsystemet. Beregningsresultatene fra ulike 
scenarier kan dermed sammenlignes for å finne ut hvilken trafikkløsning som er den 
beste for passasjerene. 
 
Vi har benyttet FREDRIK/EMMA til å beregne hvilken nytte trafikantene vil ha av ulike 
baneløsninger. For beregning av trafikkgrunnlaget for de ulike baneløsningene er det 
først tatt utgangspunkt i beregningsforutsetninger som er lagt til grunn for Oslopakke 3, 
det vil si dagens situasjon 2005 og et referansescenario for fremtidig situasjon 2028. 
Deretter er det gjennomført modellberegninger hvor det er lagt inn spesifikke 
forutsetninger når det gjelder arealbruk og kollektivtransportsystem i Bærum. 
Modellberegningene er nærmere dokumentert i et eget Norconsult-notat (Alfheim 
2008). 
 
I modellberegningene for Oslopakke 3 var det ikke lagt inn noe banetilbud på 
Kolsåsbanen mellom Bekkestua og Kolsås i referanseåret for dagens situasjon. Fordi 
denne analysen tar for seg Kolsåsbanen, og en forlengelse av denne fra Kolsås til 
Rykkinn, har vi rettet opp modellen ved å legge inn et banetilbud på hele strekningen 
langs eksisterende Kolsåsbanen frem til Kolsås, også for referanseåret 2005. 
Banetilbudet frem til Kolsås lå inne for fremtidig situasjon i Oslopakke 3-grunnlaget. 
 

8.3 Dagens situasjon som utgangspunkt i modellen 
 
Ser man på modellberegnet totalt antall reisende med Kolsåsbanen i Bærum er det et 
akseptabelt avvik når man sammenligner med det grove bildet av faktisk observert 
trafikk. Ser man derimot på fordelingen av på- og avstigende på de ulike stasjonene vil 
avvikene variere sterkt. Det er derfor gjennomført kalibrering av dagens situasjon for å 
oppnå en bedre fordeling. Observasjonene er utført av Oslo Sporveier en hverdag i 
oktober. Både de observerte trafikktallene og modellberegnet trafikk inneholder 
usikkerhet. 
 
Kalibreringen er gjennomført ved å justere gangavstand mellom stasjonene og det 
øvrige transportnettet, den geografiske plasseringen av gangveger i modellen, samt 
endring av påstigningsulempe på de ulike stasjonene. I Bærum er det i modellen lagt 
inn en "standard" påstigningsulempe for T-banestasjoner lik 4,2 minutter. En økning av 
denne påstigningsulempen i modellen er gjennomført på enkelte stasjoner, slik at 
modellen stemmer bedre overens med det registrerte passasjerantallet på 
Kolsåsbanen. 
 
Påstigningsmotstanden for Kolsås stasjon er imidlertid redusert betraktelig. Bakgrunnen 
for dette er at det i tilknytning til Kolsås stasjon i realiteten eksisterer en del 
parkeringsplasser ved kjøpesenteret som benyttes som innfartsparkering. Dette gir 
Kolsås stasjon en ekstra attraktivitet. 
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Tabell 8.1: Resultat etter kalibrering av modellen, dagens situasjon (2005). 
 
Stasjon Før kalibrering Etter 3 kalibreringer Observasjoner 2002 Observasjoner 2005

Påstigende mot Oslo, VDT Påstigende mot Oslo, VDT Påstigende mot Oslo, VDT Påstigende mot Oslo, VDT
Kolsås 314 503 790 638
Hauger 186 230 534 504
Gjettum 166 190 270 229
Valler 256 256 234 251
Avløs 532 517 37 320
Haslum 500 500 335 405
Gjønnes 270 270 135 209
Bekkestua 659 568 688 749
Egne Hjem 54 155 159 136
Ringstadbekk 436 408 177 135
Tjernsrud 446 391 205 198
Jar 347 361 310 291
Lysakerelven 684 684 237 264
Bjørnsletta 14 33 489 406
Åsjordet 1902 693 455 502
Ullernåsen 0 1162 481 568
Montebello 907 907 637 778
Smestad 818 818 480 708

Totalt 8491 8643 6653 7291
Bærum 4167 4348 3874 4065  
 
 

8.4 Framtidig arealbruk 
 
Arealbruksdataene for 2028 som ligger til grunn for beregningene i Oslopakke 3 (se 
Sturød 2006) er utgangspunktet for de beregningene som er gjort her. 
Beregningsgrunnlaget tar utgangspunkt i ”middels utvikling”-prognosen (MMMM) fra 
Statistisk sentralbyrå når det gjelder befolkningsutvikling og sysselsetting. Fordeling av 
befolkningsveksten på kommuner er definert av Akershus fylkeskommune, med 
utgangspunkt i PANDA-beregninger utført av Asplan Viak. Fordelingen på grunnkretser 
i Akershus er basert på ”Scenario Sentral” fra NTP-utredningen ”Alt henger sammen…” 
(NTP 2002). Samme mønster er benyttet, men veksten er skalert i forhold til 
totalprognosene på kommunenivå. Arbeidsplassprognosene fordelt på kommuner er gitt 
av Akershus fylkeskommune. 
 
I forbindelse med denne analysen har vi imidlertid foretatt ytterligere endringer for noen 
av grunnkretsene i modellen (se Tabell 8.2), det vil si endringer i tillegg til de som var 
lagt inn i forbindelse med utredning av Oslopakke 3. Disse endringene er gjort ut fra en 
vurdering av potensielle utbyggingsområder spesifikt i Bærum. Det presiseres at 
utgangspunktet for denne transportanalysen har vært å finne virkninger av ulike tiltak på 
et overordnet nivå. Det er ikke lagt ned arbeid i å dele opp eksisterende grunnkretser i 
mindre enheter der dette kunne vært hensiktsmessig for å få en mer detaljert/riktig 
fordeling av trafikken. Der det har vært nødvendig er det likevel gjort vurderinger i 
etterkant av modellberegningene. Det er heller ikke tatt hensyn overordnet konsistens, 
ved at en antatt ekstra økning i antall bosatte/arbeidsplasser i noen soner i prinsippet 
skal føre til en tilsvarende redusert vekst i andre soner i Oslo/Akershus. Dette vil 
imidlertid ha marginal betydning for de analysene som gjøres her. 
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Tabell 8.2: Antatt arealbruksendring år 2028, grunnlag for endring i sonedata. 
Sted Ant. boliger Ant. bosatte Ant. arbeidsplasser Ant. studieplasser 
Avtjerna 5000 11500 Totalt: 400 

Dagligvarehandel: 50 
Detaljhandel: 50 
Servicenæringer: 150 
Restaurant, kultur, etc.: 50 
Øvrige næringer: 100: 

Ungdomsskole: 400 
Videregående skole: 400 

Vøyenenga 300 690   
Franzefoss 1400 3220   
Bærum sykehus 300 690   
 
Det er her antatt gjennomsnittlig 2,3 personer pr. bolig i Bærum. 
 
 
Tabell 8.3: Endring i modellens sonedata år 2028. 
Sted Tall i modell før endring Tall i modell etter endring 

Antall bosatte: 253 Antall bosatte: 11753 Avtjerna 

Tot. ant. sysselsatte: 55 
Dagligvarehandel: 0 
Detaljhandel: 2,06 
Servicenæringer: 0 
Restaurant, kultur, etc.: 0 
Øvrige næringer: 52,53 
Ant. studieplasser u.sk: 0 
Ant. studieplasser vdr.sk.: 0 

Tot. ant. sysselsatte: 455 
Dagligvarehandel: 50 
Detaljhandel: 52,06 
Servicenæringer: 150 
Restaurant, kultur, etc.: 50 
Øvrige næringer: 152,53 
Ant. studieplasser u.sk.: 400 
Ant. studieplasser vdr.sk.: 400 

Vøyenenga Antall bosatte: 73 Antall bosatte: 763 

Franzefoss Antall bosatte: 10 Antall bosatte: 3230 

Bærum sykehus Antall bosatte: 304 Antall bosatte: 994 

 
 
Grunnkretsen, og modellens transportsone, hvor Avtjerna ligger er relativt stor 
geografisk. Sonen omfatter de potensielle stasjonene Nypefoss, Brenna, Avtjerna øst 
og Avtjerna vest. Det er derfor i tillegg til modellberegningene vært nødvendig med en 
spesiell etter-analyse når det gjelder av fordeling av trafikken på disse stasjonene. 
 
Den forutsatte arealbruksutviklingen fram til år 2018, modifisert med hensyn til de 
spesifikke endringene i Tabell 8.2 og Tabell 8.3, ligger til grunn for samtlige 
trafikkscenarier og baneløsninger i fremtidig situasjon. 
 

8.5 Generelle endringer i kollektivtilbudet 
 
Kollektivtilbudet som var forutsatt i Oslopakke 3 er også utgangspunktet for de 
beregningene som er gjort her, bortsett fra visse endringer i busstilbudet. 
 
Følgende hovedtrekk ligger til grunn for kollektivtilbudet i Oslopakke 3 for år 2028: 
 

• Økt togtilbud som en følge av effektivisering og nye dobbeltspor på strekningene 
Asker-Lysaker og Ski-Oslo S. 

• Styrket togtilbud på dagtid og motstrøms i rush på strekningene Lillestrøm-Oslo 
og Ski-Oslo. 
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• Økt tilbud på T-banen med 7,5 minutters frekvens på Furuset- og 
Østensjøbanen. 

• Busstilbudet i Oslo styrkes for å betjene byutviklingsområder (Fjordbyen og 
Gjersrud/Stensrud) og avlaste østlige T-banestrekninger med 
kapasitetsproblemer. 

• Busstilbudet i Akershus er forutsatt lik som i 2005. 
• Økt frekvens i dagtime på viktige bussruter mellom Akershus og Oslo, samt en 

times utvidet rushtidstilbud morgen og kveld for viktige ruter. 
 
En mer detaljert gjennomgang av de forutsetningene som ligger til grunn for 
fremtidsscenariene i Oslopakke 3 er beskrevet i notat fra Statens vegvesen (Sturød 
2006). 
 

8.6 Beregningsalternativer år 2028 
 
Analysen tar utgangspunkt i følgende scenarier: 
 

1. Dagens situasjon, 2005 (som i O3, men med banetilbud også mellom Bekkestua 
og Kolsås) 

2. Fremtidig situasjon, 2028 
3. Fremtidig situasjon, 2028, med korrigert demografi 
4. Forlengelse av eksisterende Kolsåsbane fra Kolsås til Rykkinn via Lomma, 2028 

(Regulert) 
5. Forlengelse av eksisterende Kolsåsbane fra Kolsås til Rykkinn via Løkenhavna, 

2028 
6. Forlengelse av eksisterende Kolsåsbane fra Kolsås til Bærums Verk via 

Løkenhavna og Rykkinn, 2028 
7. Ny linje A fra Sandvika til Kolsås, 2028  
8. Ny linje A fra Sandvika til Rykkinn i regulert trase fra Kolsås, 2028 
9. Ny linje A fra Sandvika til Rykkinn samkjørt med linje 6 i regulert trase fra Kolsås, 

2028 
10. Ny linje A fra Sandvika til Bærums Verk via Løkenhavna, 2028 
11. Ny linje A fra Sandvika til Bærums Verk og ny linje B fra Sandvika til Avtjerna, 

2028 
 
 
Tabell 8.4 gir en detaljert oversikt over hva som ligger til grunn for hvert enkelt scenario. 
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Tabell 8.4: Beregningsforutsetninger som ligger til grunn for de ulike scenariene. 
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8.7 Scenariospesifikke endringer i busstilbudet 
 
Investeringen i en god baneløsning kan formodentlig forsvare en reduksjon i 
busstilbudet. I modellberegningene har vi forutsatt visse justeringer, men det 
poengteres at dette kun er et foreløpig forsøk på tilnærming til problemstillingen rundt 
behov for eventuelle kutt i busstilbudet som følge av baneutbygging. 
Modellberegningene indikerer at tre firedeler av forventet trafikk på en automatbane 
”Linje A” mellom Sandvika og Bærums Verk (via Kolsås og Rykkinn) skyldes 
passasjerenes valg på grunn av banens fortreffelighet, sammenlignet med buss eller 
andre transportmidler. Den siste firedelen vil komme av nedjustert busstilbud. 
 
Figur 8.1 viser et utvalg av busstilbudet i Bærum. For å avdekke hvilke busslinjer som 
kan være gjenstand for modifisering er det her tatt utgangspunkt i kun busslinjer som 
ansees relevante i forhold til de baneløsninger som er analysert. En full oversikt over de 
busslinjer som eksisterer er med andre ord ikke med i figuren. For informasjon om dette 
vises til SL sine rutekart. 
 
 

 
Figur 8.1: Relevante busslinjer i Bærum. 
 
Det er gjort endringer i busstilbudet for de ulike scenariene. Generelt er det forsøkt å 
fjerne busstilbud som er i direkte konkurranse med de ulike baneløsningene. Busstilbud 
som dekker områder som ikke ligger i direkte tilknytning til banetilbudet er beholdt. Det 
er ikke gjort systemendringer i kollektivtilbudet utover etablering av baneløsninger. 
Dette innebærer blant annet at det i hovedsak er busstilbudet etablert i Oslopakke 3 
som også ligger til grunn for disse analysene. Nye busstilbud er ikke tatt med som en 
del av analysen. 
 
Følgende vurderinger ligger til grunn for endring av busstilbudet: 
 

• Ved forlengelse av eksisterende Kolsåsbane til Rykkinn, er det gjort endringer i 
busslinjene 151, 152 og 156. Strekningen Sandvika-Oslo er fjernet fra linje 151, 
mens linje 152 og 156 er fjernet helt. Disse busslinjene vil ved forlengelse av 
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Kolsåsbanen til Rykkinn være i direkte konkurranse med banetilbudet som 
etableres for reiserelasjonen Rykkinn-Oslo. 

 
• Ved forlengelse av eksisterende Kolsåsbane til Bærums Verk, er det gjort 

endringer i busslinje 151 (strekningen Sandvika-Oslo er fjernet), busslinjene 152 
og 156 (fjernet helt) og busslinjene 143 og 144 (strekningen Bekkestua-Oslo 
fjernet). I dette tilfellet vil kollektivtrafikanter som skal fra Bærums Verk til Oslo 
enten måtte ta linje 6 fra Bærums Verk til Oslo, eller buss 143/144 fra Bærums 
Verk til Bekkestua og videre med linje 6, (evt. annet busstilbud) til Oslo. I dette 
tilfellet ønsker man og "tvinge" kollektivtrafikantene over på bane. 

 
• Ved etableringen av ny linje A fra Sandvika til Kolsås, ønsker man mating til 

bane ved hjelp av buss fra Rykkinn og Bærums Verk. Busslinjene 151, 152 og 
156 vil fungere som matebusser fra Rykkinn til Kolsås ved at strekningen Kolsås-
Oslo fjernes fra disse linjene. Busslinje 753 fra Lommedalen via Kolsås til 
Sandvika vil fungere som matebuss fra Bærums Verk til Kolsås. Strekningen 
Kolsås-Sandvika for busslinje 753 endres ikke, da denne busslinjen server 
områder som ikke dekkes av banetilbudet (som Vallerområdet med Valler skole, 
Epilepsisenteret, mm.). Busslinjene 143 og 144 vil fungere som matebusser fra 
Lommedalen/Bærums Verk til Bekkestua ved at strekningen Bekkestua-Oslo 
fjernes fra disse linjene. 

 
• Ved etablering av ny linje A fra Sandvika til Bærums Verk via Løkenhavna og 

Rykkinn, fra Sandvika til Rykkinn via Lomma, samt Sandvika-Rykkinn og 
forlengelse av eksisterende Kolsåsbane til Rykkinn, er busslinjene 151,152 og 
156 fjernet helt, da disse vil være i direkte konkurranse med det banetilbudet 
som etableres. For busslinjene 143 og 144 vil strekningen Bekkestua-Oslo 
fjernes da denne samsvarer med banetilbudet, mens strekningen Bærums Verk-
Bekkestua opprettholdes. 

 
• Ved etablering av ny linje A fra Sandvika til Bærums Verk og ny linje B fra 

Sandvika til Avtjerna, er de samme endringene og vurderingene gjort for 
busstilbudet med hensyn på linje A. I tillegg er strekningen Rykkinn-Bærum 
sykehus fjernet fra busslinje 733 (Rykkinn-Snarøya), da denne strekningen 
samsvarer med banetilbudet for linje B. 

 
Reduserte driftskostnader som følge av kutt i busstilbudet er beregnet med 
utgangspunkt i kostnadsdrivere beregnet i EMMA samt enhetskostnader fra Ruter AS, 
det vil si distanseavhengige kostnader (8,3 kr/km) og tidsavhengige kostnader (240 
kr/time). I tillegg er det korrigert for lavere årlige kapital-/nedskrivingskostnader som 
følge av mindre materiellbehov. 
 

8.8 Antall kollektivreiser på banen og nytte av tiltaket 
 
Transportmodellen FREDRIK/EMMA beregner antall personturer fordelt på ulike 
tidsperioder pr. virkedøgn, det vil si morgenrushtime og lavtrafikktime. Resultatet er her 
antall reiser fordelt på ulike kollektivlinjer. Trafikktallene er blåst opp til årstrafikk og 
virkedøgntrafikk via faktorer hentet fra tidligere reisevaneundersøkelser (jf. PROSAM).  
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Tabell 8.5:  Antall personturer på de ulike kollektivlinjene (banene), linje 6 er trafikk vest for 
Smestad stasjon. Millioner reiser pr. år (årstrafikk) og tusen reiser pr. virkedøgn 
(VDT). 

Scenario Kollektivlinje Årstrafikk VDT 
Dagens situasjon, 2005 Linje 4 3,9 13,2 
Fremtidig situasjon, 2028 Linje 6 4,5 14,9 
Fremtidig situasjon – med korrigert demografi, 2028 Linje 6 4,5 14,9 
Forlengelse av linje 6 til Rykkinn via Lomma, 2028 (regulert) Linje 6 5,4 17,9 
Forlengelse av linje 6 til Rykkinn via Løkenhavna, 2028 Linje 6 5,4 18,1 
Forlengelse av linje 6 til Bærums Verk via Løkenhavna og 
Rykkinn, 2028 Linje 6 6,0 20,1 

Linje 6 4,9 16,5 Ny linje A Sandvika-Kolsås, 2028 
 Linje A 3,8 12,6 

Linje 6 4,8 16,2 Ny linje A Sandvika-Rykkinn i regulert trase fra Kolsås, 2028 
Linje A 4,4 14,8 
Linje 6 4,9 16,3 Ny linje A Sandvika-Rykkinn samkjørt med linje 6 i regulert 

trase fra Kolsås, 2028 Linje A 2,9 9,7 
Linje 6 4,7 15,7 Ny linje A Sandvika-Bærums Verk via Løkenhavna og 

Rykkinn, 2028 Linje A 5,3 17,6 
Linje 6 4,7 15,7 
Linje A 4,0 13,4 

Ny linje A Sandvika-Bærums Verk og ny linje B Sandvika-
Avtjerna, 2028 

Linje B 2,4 8,1 
 

Sammenlignet med en videreføring av dagens løsning vil forlengelse av Kolsåsbanen til 
Bærums Verk gi en økning på 1,5 millioner passasjerer pr. år på banen. En interessant 
observasjon er at hvis man i stedet etablerer en automatbane mellom Sandvika og 
Bærums Verk (via Kolsås) vil ikke dette ”stjele” vesentlig av Kolsåsbanens passasjerer, 
men i stedet generere 0,2 millioner netto flere passasjerer på Kolsåsbanen. Dette 
kommer i tillegg til de 5,3 millioner passasjerene som forventes å benytte 
Sandvikabanen. Samme effekt får vi ved en ”etappevis” utbygging med automatbane 
mellom Sandvika og Kolsås. Passasjergrunnlaget for Sandvikabanen blir da selvfølgelig 
noe mindre i første etappe (3,8 millioner), men det genereres i stedet 0,4 millioner netto 
flere passasjerer på Kolsåsbanen i dette alternativet. Forlenges første byggeetappe til 
Rykkinn i regulert trasé gir dette et ytterligere ”tilskudd” på 0,6 millioner passasjerer til 
Sandvikabanen, og effektivitetsgevinsten for kollektivpassasjerene blir relativt sett 
større i dette beregningsalternativet (se beregnet trafikantnytte i Figur 8.2). 
 
Beregningene viser ikke dramatiske effekter på bilbruken som følge av tiltakene. Det 
beste alternativet i så måte er imidlertid ny linje A mellom Sandvika og Bærums Verk. 
Kollektivandelen i morgenrush internt i ”Bærum vest” ligger da to prosentpoeng høyere 
enn i referansealternativet år 2028, det vil si en økning fra 26 til 28 prosent 
kollektivtrafikk målt i antall reiser. Tilsvarende effekt merkes for samlet trafikk i retning til 
dette området (fra alle andre områder i Oslo/Akershus), det vil si en økning fra 28 til 31 
prosent kollektivandel. Når det gjelder øvrig trafikk relatert til Bærum er den prosentvise 
økningen noe mindre enn dette. Det er først og fremst de som uansett ville reist 
kollektivt som drar nytte av Sandvikabanen. Dette skyldes automatbanens høye 
frekvens og tilgjengelighet til jernbanen i Sandvika. I størrelsesorden 80 prosent av 
automatbanens passasjerer i Sandvika vil ha overgang til/fra jernbanen. 
 
I beregningsalternativene hvor det antas en forlengelse av linje 6 viser 
modellberegningene en liten reduksjon i kollektivandeler. Dette henger sammen med at 
busstilbudet forutsettes svekket som en følge av baneutbyggingen. Fordelene ved å 
forlenge linje 6 vil her ikke veie opp for ulempen ved å reduserer busstilbudet. 
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Samlet trafikantnytte for hvert av alternativene er beregnet med utgangspunkt i 
generaliserte reisetidskomponenter fra EMMA-modellen, samt en forutsatt tidsverdi på 
45 kr/time (antatt vektet gjennomsnitt for alle reiseformål, over døgnets ulike perioder 
og for eksisterende, overført og nyskapt trafikk). Dette er en ”konservativ” antagelse, 
som naturligvis er en sterk forenkling med hensyn til segmentering av markedet. Likevel 
gir dette en god indikasjon på hvilken størrelsesorden trafikantnytten vil ha, relativt 
kostnadene som kan knyttes til drifting av de ulike baneløsningene.  
 
Følsomhetsparametrene i transportmodellen er estimert og kalibrert med utgangspunkt 
i passasjerenes faktiske valg og reiseatferd, gitt de transportløsningene som har vært 
tilgjenglig i Oslo/Akershus i perioden fra sent på 1980-tallet og fram til i dag. 
Modellberegningene tenderer i visse henseende til å undervurdere markedseffekten av 
å introdusere transportløsninger som tydelig skiller seg fra tradisjonell kollektivtransport. 
Dette gjelder blant annet moderne automatbaneløsninger med høy komfort og 
attraktivitet generelt. Innfartsparkering, effektive stasjonsløsninger samt lette 
omstigningsmuligheter er dessuten eksempler på tiltak som ytterligere vil kunne bidra til 
passasjergrunnlaget og gi større nytte for trafikantene. 
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Figur 8.2: Trafikantnytte (konsumentoverskudd for trafikantene) for hvert av 

utbyggingsalternativene relativt referansescenario 2028. Millioner kroner pr. år. 
 
 
Det er beregnet positiv trafikantnytte i de beregningsalternativene hvor Linje A betjener 
områdene nord og nordøst for Kolsås. Samkjøring med linje 6 i regulert trasé er 
imidlertid en mindre effektiv løsning for passasjerene da det innebærer at man må tilby 
en lavere avgangshyppighet på strekningen mellom Kolsås og Sandvika. 
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Figur 8.3: Dagens situasjon (2005) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge retninger. 
 
 

 
 
Figur 8.4: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge retninger. 

Basisalternativ i henhold til Oslopakke 3.  
 



Forlengelse av Kolsåsbanen til Rykkinn / Bærums Verk                                        Sandvikabanen 

79 
 

 

 
Figur 8.5: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Referansealternativ – med korrigert demografi. 
 
 

 
Figur 8.6: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Forlengelse av linje 6 til Rykkinn via Lomma (regulert). 
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Figur 8.7: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge retninger. 

Forlengelse av linje 6 til Rykkinn via Løkenhavna. 
 
 

 
Figur 8.8: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge retninger. 

Forlengelse av linje 6 til Bærums Verk via Løkenhavna og Rykkinn. 
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Figur 8.9: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Ny linje A Sandvika-Kolsås. 
 
 

 
Figur 8.10: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Ny linje A Sandvika-Bærums Verk. 
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Figur 8.11: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Ny linje A Sandvika-Rykkinn i regulert trase fra Kolsås. 
 
 
 

 
Figur 8.12: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Ny linje A Sandvika-Rykkinn samkjørt med linje 6 mellom Kolsås og 
Rykkinn. 
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Figur 8.13: Fremtidig situasjon (2028) på bane, antall passasjerer pr. virkedøgn sum begge 

retninger. Ny linje A Sandvika-Bærums Verk og ny linje B Sandvika-Avtjerna. 
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9. Nytte- og kostnadsberegninger 
 
Det er ikke gjennomført noen fullstendig samfunnsøkonomisk lønnsomhetsberegning 
for de ulike baneløsningene. Vi har imidlertid regnet ut verdien av de viktigste nytte- og 
kostnadskomponentene som inngår i en slik kalkulasjon. 
 
Med utgangspunkt i anslag på enhetskostnader knyttet til drift av kollektivsystemet og 
tidsverdier for spart reisetid for trafikantene, viser beregningene at summen av nytte for 
passasjerene vil overstige netto økte driftskostnader i scenario ”Ny linje A” mellom 
Sandvika og Bærums Verk. Med hensyn til de trafikale effektene er derfor dette 
alternativet det mest interessante. 
 
For samtlige beregningsalternativer vil det være mulig å samordne bane- og 
busstransporten i større grad, slik at det samlede kollektivtransportsystemet framstår 
som mer optimalt. Potensialet for å øke trafikantnytten ytterligere er således til stede. 
 
Tabell 9.1: Noen sentrale nytte- og kostnadskomponenter. 

Alternativ Trafikantnytte 
(mill. kr/år) 

Sparte 
driftskostnader 

buss 
(mill. kr/år) 

Driftskostnader 
bane 

(mill. kr/år) 

Investeringer 
(mill. kr) 

Forlengelse av linje 6 til 
Rykkinn via Lomma (regulert) -9,1 24,0 -28,1 -1 300 

Forlengelse av linje 6 til 
Rykkinn via Løkenhavna -8,6 24,0 -28,8 -1 400 

Forlengelse av linje 6 til 
Bærums Verk -16,0 38,6 -50,3 -2 100 

Ny linje A Sandvika-Kolsås -5,0 40,9 -40,4 -1 900 

Ny linje A Sandvika-Rykkinn i 
regulert trase fra Kolsås 29,7 49,7 -50,7 -2 900 

Ny linje A Sandvika-Rykkinn 
samkjørt med linje 6 i regulert 
trase fra Kolsås 

4,9 49,7 -66,1 -3 0002 

Ny linje A Sandvika-Bærums 
Verk via Løkenhavna og 
Rykkinn 

35,2 49,7 -67,9 -3 700 

Ny linje A Sandvika-Bærums 
Verk og ny linje B Sandvika-
Avtjerna 

33,73 52,84 -83,8 -7 400 

 
 
Andre poster som vil bidra til å påvirke samfunnsøkonomien er blant annet 
billettinntekter og miljøgevinster i form av redusert støy og utslipp på grunn av overført 
trafikk fra veg til bane. 

                                                      
2 Sum kostnad for forlengelse linje 6 til Rykkinn i regulert trase og ny linje A Sandvika – Kolsås, fratrukket ca. 0,2 

mrd. kroner i kostnadsanslaget for ny linje A pga. at justering av Kolsåsbanen øst for Kolsås allerede ligger inne i 
forlengelsen av linje 6. 

3 I modellverket for beregning av reiseetterspørsel m.v. lå opprinnelig ikke utbyggingen av Avtjerna inne.  I den 
sammenheng ligger heller ikke et oppdimensjonert kollektivtilbud for Avtjerna inne i vårt referansealternativ. Slik 
sett er trafikantnytten for Avtjerna beregnet for høyt..  

4 På grunn av forhold som nevnt i fotnoten like over, er årlig innspart driftskostnad på buss beregnet for lavt. Mer 
nøyaktige beregninger må gjøres (inkludert dimensjonering av et busstilbud i referansealternativet) for å kunne si 
hvordan dette slår ut i en samlet vurdering av nytte- og kostnadselementer.   
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Investeringskostnadene knyttet til bygging av ny bane vil her være såpass store at det 
er høyst sannsynlig at det ikke lar seg gjøre å påvise samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
isolert sett. Sett i en større sammenheng er det slik at markedsgrunnlaget for en 
automatbane med endepunkt i Sandvika underbygges av allerede tunge investeringer i 
jernbanen. I kombinasjon med andre tiltak som bidrar til å redusere biltrafikken, kan det 
derfor være interessant å foreta ytterligere investeringer i ny infrastruktur. Dette 
forutsetter at det er vilje til å prioritere en satsing på kostbare, men attraktive og 
effektive kollektivløsninger rettet mot de som uansett velger å reise kollektivt. 
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10. Oppsummering 
 
 
En T-bane mellom Sandvika og Kolsås med en videreføring til Rykkinn og eventuelt 
Bærums Verk, er teknisk mulig å gjennomføre. Dersom Rykkinnområdet og Bærums 
Verk området (som har nesten like mange innbyggere som Rykkinn) skal få en 
banebetjening, så viser beregningene at en vil få den største trafikkøkningen på bane 
og den største trafikantnytten ved å bygge ut Sandvikabanen fra Sandvika til Rykkinn, 
og deretter Bærums Verk på sikt. Denne banen er forutsatt å få en avgangsfrekvens 
hvert 5. minutt og vil få høy hastighet med lav reisetid, 6,5 minutter fra Sandvika til 
Kolsås, 10,5 minutter Sandvika Rykkinn og 12,5 minutter fra Sandvika til Bærums verk. 
Da den går på egen trase under overflaten vil den få høy punktlighet, ikke skape støy 
på overflaten og gi full utbyggingsfleksibilitet. 
 
For mange vil det være overraskende at en videreføring av L6 (Kolsåsbanen) fra Kolsås 
til Rykkinn samtidig som det bygges linje A (Sandvikabanen) fra Sandvika til Kolsås og 
som også trafikkerer strekningen Kolsås til Rykkinn, skulle komme dårligere ut med 
tanke på trafikkantnytte enn alternativet som er beskrevet over. Dette har sammenheng 
med at Sandvikabanen i dette tilfelle bare trafikkeres med 10 minutters frekvens og L6 
med kvarters frekvens. Avgangshyppigheten vil dermed halveres mellom Kolsås og 
Sandvika og vil sørge for en vesentlig nedgang i trafikkantnytten. 
 
Sandvikabanen vil ha en regional tilknytting mot bussterminal og togforbindelser i 
Sandvika. Etableringen av banen vil gi en svært god tilgjengelighet til det regionale 
sykehustilbudet, kommunens største idrettspark, kommunens største næringspark og 
kommunens prioriterte utbyggingsretning Sandvika-Vøyenenga hvor det planlegges for 
ca. 3.500 - 4.000 boligenheter. Stasjonslokaliseringen ved Bærum sykehus ligger i et 
område med stort utbyggingspotensial både for en større utvidelse av sykehustilbudet 
samt boligbygging. 
 
Sandvika banen mellom Sandvika og utbyggingsområdet på Avtjerna har ikke det 
samme trafikkgrunnlaget som banen fra Sandvika til Rykkinn/Bærums verk. Da Avtjerna 
er et nytt utbyggingsområde vil det være mulig gjennom rekkefølgebestemmelser å få 
utløst betydelige midler fra utbyggerne av området for å dekke deler av infrastrukturen. 
Som alternativ til T-baneløsningen som vurderes i denne rapporten, er det tidligere 
vurdert å anlegge en stasjon på Ringeriksbanen i den søndre enden av 
utbyggingsområdet. Jernbanen vil få kort reisetid til Sandvika, men få dårlig 
flatedekning både i utbyggingsområdet og til andre områder i Bærum som T-banen vil 
nå. 
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