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Potensial for funn av automatisk fredete kulturminner i berarte
omrader i Arna

[ Tintet
[ intet tit Lite

Figur 5.9. Temakart kulturminner pa Armasiden

5.8.7 Oppfelgende undersekelser

Tiltaket utleser behov for registrering etter hittil ukjente kulturminner
(i henhold til § 9 i Kulturminneloven, undersakelsesplikten). Slike
undersekelser skal bekostes av tiltakshaver og utfares av antikvar-
iske myndigheter.

Ved seknad om riving av bygninger pa Flgensiden vil det hayst
sannsynlig bli satt krav om en bygningsregistrering og en antikvar-
isk dokumentasjon. Videre undersekelser vil gi en mer nayaktig
vurdering av bygningenes alder og verdi.

5.8.8 Avbgtende tiltak

Det ber sees pa muligheten av a la sterre deler av bygningskom-
plekset i Kalfarveien 99 sta. Dette gjelder spesielt de to naustene,
som har en stor historiefortellende verdi der de star langs den
opprinnelige strandlinjen.

Utforming av steyskjermer vil ha betydning for opplevelsen av
kulturmiljeet, dette ber tas hensyn til i det videre detaljerings-
arbeidet. Pa Amasiden ber det legges vekt pa en ombygging av
stasjonen som i starst mulig grad ivaretar de arkitektoniske
kvaliteter bygningen har.
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Tiltakets omfang i forhold til nyere tids kulturminner i Armna

W MNyere fids kulturminner som blir berert av

tiltaket

{1
U

Senferlinje, dobbeltsper alternativ 1A/ 1B
og forlenget kryssingsspor

S Senterlinje, eksisterende spor

7 Tunnel

5.8.9 Oppsummering av konsekvenser

De kulturhistoriske verdiene for eldre tids kulturminner er generelt
store i Fleen, mens de er mindre pa Arnasiden. Ingen hittil kjente
kulturminner eller -milje blir negativt berart. Potensial for nye funn er
liten og middels i Fleen, og intet til liten i Arna. Konsekvensen for
eldre tids kulturminner ved utbygging er middels negativ.

Nyere tids kulturminner i Flgen blir direkte berart av tiltaket. | alt. 1A
ma to bygningsanlegg rives, og ett ma rives eller bygges om. | alt.
1B ma tre bygningsanlegg rives, og ett ma rives eller bygges om.
Bygningene har verdi pa grunn av hgy alder, som historiefortellende
elementer, og som del av et kulturminnemilje med stor tidsdybde.
Stayskjermer vil gi negative konsekvenser for den visuelle sammen-
hengen i kulturmiljeet, men positive konsekvenser med hensyn til
opplevelse pga redusert stoy.

Tabell 5.17. Konsekvenser for kulturminner og kulturmilje.

Alternativ 1A Alternativ 1B
(--) L (B
Middels konsekvens M'ddi‘g nl: ;;S;g:gaw
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5.9 Virkninger for andre trafikanter

Tiltaket berarer ikke veger eller gang- og sykkeltraséer. | Ara gar
dagens tunneltrasé inn under Reinane, en kommunal samleveg til
industriomradet serover i Arnadalen. Denne vegen vil bli berart
under anleggsperioden, men skal opprettholdes med sin naveerende
funksjon. Virkninger i anleggsperioden er behandlet i kapittel 5.13.

5.10 Forurensede masser

Det foreligger ingen undersekelser av forurensede masser. Generelt
er det potensial for slike masser pa eldre jernbaneomrader slik som
i Ama. | Fleen er det lite sannsynlig at det vil veere slike masser. Fer
anlegget starter, vil det bli undersakt om man vil komme i bergring
med forurensede masser. Dersom slike finnes, skal de tas ut og
behandles forskriftsmessig. Det er ikke vurdert 4 ha vesentlige
konsekvenser for tiltaket.

5.11 Sikkerhet og beredskap

5111 Sikkerhet

Jernbaneverkets sikkerhetsfilosofi er at jernbanetransport ikke skal
fore til tap av menneskeliv eller alvorlig skade pa mennesker,
omgivelser eller materiell (0-visjonen). Overordnede mal for jern-
banesikkerhet er formulert slik: "Det etablerte sikkerhetsniva for
jernbanetransport i Norge skal opprettholdes. Alle endringer skal
sikre en utvikling i positiv retning".

Sikkerheten ved jernbanetransport i Norge er god. Dedsrisikoen er
pa samme niva som buss og drosje, og ca syv ganger lavere enn
for privatbil. Ser vi pa skaderisikoen er forskjellene enda starre,
personbil har en skaderisiko som er 60 ganger sterre enn tog, og
buss har en risiko som er 16 ganger starre.

| korte tunneler (3-4 km) er risikoen for uenskede hendelser mindre
enn pa daglinje. @ker tunnellengden eker ogsa risikoen som felge
av forverrede konsekvenser dersom ulykker inntreffer. Nar tverrslag
er tilrettelagt som remningsveg, regnes tunnellengden fra tverr-
slagsapningen.

Tabell 5.18. Beregnet deds- og skaderisiko for ulike
transportformer [16]

Dedsrisiko Skaderisiko
Transportmiddel lZ)renIt)eE| g;l?no mill Skadg: sp;r I:rgo mill
Personbil 0,50 18,3
Drosje 0,07 48
Buss 0,07 41
Togpassasjerer 0,07 0,3
Rutefly innenlands 0,15 0,2
Skip innenlands 0,06

KU DOBBELTSPOR ARNA - FLOEN

Med en ny tunnel lagt parallelt med den eksisterende tunnelen, kan
remningsveger etableres ved tverrslag mellom tunnelene. Ulriken
tunnel er ca 7,7 km. Ved etablering av ny parallell tunnel vil derfor
sikkerheten ogsa i eksisterende tunnel bli forbedret, og like god som
pa fri linje.

I neste planfase vil det bli utarbeidet et program for hvordan sikker-
heten skal ivaretas bade i planleggings-, anleggs- og driftsfasene.
Videre skal det utarbeides endringsanalyser som skal vise hvordan
sikkerheten pavirkes av de nye tiltakene. En forutsetning ved tiltaket
er at sikkerheten skal vaere minst like god som i dag ogsa etter at
det nye dobbeltsporet er satt i drift.

5.11.2 Beredskap

| Jernbaneverkets styringssystem inngar det en beredskapshandbok
“Dok nr. 1B-Beredskap”. Hensikten med dette dokumentet er a gi
overordnede retningslinjer for utarbeidelse av lokale beredskaps-
planer for tunneler som klassifiseres som brannobjekter. Region
Vest har med utgangspunkt i dokument 1B-Beredskap utarbeidet en
beredskapsplan for Ulriken tunnel. Beredskapsplanen viser en over-
sikt over tunnelen med angivelse av rednings- og evakueringsutstyr
og gir retningslinjer for gjennomfering av redning og evakuering.

| dagens situasjon vil en eventuell evakuering kunne skje bade fra
Armna og Flgen. Pa Ama er det enkelt a ta seg inn og ut av tunnelen
og det er plass for evakueringsutstyr og ambulanser, og det er
landingsplass for helikopter pa parkeringsplassen. Pa Floensiden er
det i dag mindre muligheter. Det er trangt mellom jernbanesporet og
bygningene, og banen ligger hayt i terrenget med vanskelig
atkomst.

Risiko, jernbanetrafikk
omkomne pr mill turer

0,05
0,04
0,03
0,02
0,01
0

Dagens Dobbelt spor To tunneler To tunneler

tunnel 7 km ien tunnel uten med
tverrslag tverrslag

Figur 5.10. Risiko for togpassasjerer i tog i tunneler [16]
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Ved etablering av ny tunnel parallelt med dagens tunnel vil det veere
gode muligheter for a etablere atkomst for redningspersonell ogsa
pa Fleensiden. | forhold til beredskap er derfor alternativ 1B noe
bedre enn alternativ 1A.

5.11.3 Oppsummering av konsekvenser

To tunneler gir vesentlig starre sikkerhet enn en tunnel med trafikk i
begge retninger. Alt. 1B har heyere sikkerhet enn alt. 1B ettersom
det er to tunneler hele vegen.

Beredskapsmessig er alt. 1B noe bedre enn 1A pga bedre tilkomst
og plass ved tunnelinngangen i Fleen.

Tabell 5.19. Konsekvenser for sikkerhet og beredskap

Alternativ 1A Alternativ 1B
(++) (+++)
Middels il stor positiv Stor positiv
konsekvens konsekvens

5.12 Deponi og overskuddsmasser

Steinmasser fra tunnelen er en ressurs som ber anvendes i andre

anlegg. Tiltaket vil medfere en overskuddsmasse pa ca 600.000 m®

sprengte steinmasser, avhengig av alternativ. Noe av dette

overskuddet vil bli brukt i anlegget. Aktuell bruk av evrige masser:

e Deponering i eksisterende steinknuseverk for videre foredling og
salg.

¢ Opparbeiding av industriomrader og andre starre arealer. Det
har veert kontakt med Bergen kommune om bruk av masser i
Ama.

o Midlertidige deponier med tanke pa senere bruk.

Permanent deponering i sje for deler av massene kan bli aktuelt a
vurdere dersom en ikke kan bli kvitt massene pa andre mater. Dette
vil i sa fall kreve tillatelse etter forurensingsloven.

Mer konkrete undersekelser med tanke pa midlertidige eller
permanente deponeringsplasser vil bli gjort i reguleringsplan-
arbeidet. Deponier vil vaere avhengig av om massene tas ut pa
Arnasiden, via tverrslag eller pa Flgensiden.

5.13 Konsekvenser i anleggsfasen

Det er et mal a giennomfare anleggsperioden slik at det blir
minimale ulemper for milje og naboer til anleggsomradet, og for de
reisende med tog i anleggsfasen.

5.13.1 Trafikkavvikling og konsekvenser for
togtransporten

| anleggsperioden vil det vaere behov for a stenge banen mellom
Arna og Bergen over kortere perioder. For alternativ 1B, to atskilte
tunneler, vil det kun veere behov for a stenge banen ved tilknytning
av ny og eksisterende bane. Dette kan gjeres ved a stenge noen
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timer, en eller flere helger. Stenging av trafikken i rushtid ber
unngas, samt at godstog i minst mulig grad ber hindres. Person-
trafikken kan fraktes med busser eller taxi. Gods ma fraktes med
lastebiler/vogntog, noe som anses som sveert komplisert da det
ikke er lagt til rette for overfering av gods fra tog til bil i Ama.

For alternativ 1A, hvor det nye sporet legges i samme tunnelportal
som eksisterende spor, vil dette skape store konsekvenser bade for
trafikkavviklingen og dermed ogsa for milje. | planforslaget er
vurdert en lengde pa minst 200 m utstrossing av eksisterende
tunnel fer det nye sporet legges i et eget lap. Med de sikkerhetsfor-
skrifter som gjelder, vil det ikke vaere mulig a strosse ut eksister-
ende tunnel uten a stenge banen. | tillegg kommer arbeidene med
tunnelportalen og ny og utvidet bru over Kalfarveien. Det ma da
forventes en stenging av banen pa minst et halvt ar.

Konsekvensene vil veere at gods pa opp mot 500.000 tonn méa
fraktes pa vegen mellom Arna og Bergen. Det forutsettes da tiltak i
Arna for & overfere gods fra tog il bil slik at det ikke blir nedvendig
a frakte godset pa bil helt fra Oslo. | illegg skal de reisende fraktes
med busser/taxi. (Til sammenlikning er det beregnet at massene fra
tunnelen utgjer 120.000 tonn. Masseuttaket tas over flere ar og
utgjer ca 30 billass per dagn.)

5.13.2 Anleggsomradet

| Arna vil det enkelt la seg gjere a etablere riggplass og det er god
plass for anleggstrafikken. Pa Bergensiden i Flzen er det imidlertid
sveert frangt. Det er derfor anbefalt & etablere et tverrslag som
tidligere beskrevet i kap. 3.2 [9]. Uttak av tunnelmasser via Flgen vil
da begrense seg til omradet ved tunnelportalen.

Alternativ 1B beslaglegger noe mer areal i Flgen, men vil med det
0gsa gjere anleggsarbeidene enklere a utfere. Imidlertid skal det
ved alternativ 1A legges et nytt spor ved siden av det eksisterende,
og selv om banen stenges for trafikk vil anleggsarbeidene skape
ulemper for naboene.

I en rekke andre tilsvarende prosjekter er ulempene vurdert som sa
store at flere boliger er innlast, delvis fordi de ligger sa naert il
banen at de er til hinder for anleggsarbeidene, men ogsa fordi
ulempene med stay- og stevforholdene i anleggsperioden (og
senere i driftsperioden) blir urimelig heye. Dette vil ogsa kunne
gjelde i Fleen, og det kan med en viss grad av usikkerhet antydes
at flere boliger enn tidligere vurdert vil matte innlgses.

5.13.3 Stey i anleggsperioden

Det er gjort en egen vurdering av hvordan bygging av ny tunnel
anleggsteknisk kan gjiennomfares [9]. Denne konkluderer med at
opplasting av masser vil forega inne i fiellet, og at det er transport
av masser som utgjer den vesentligste stay- og milj@pavirkningen i
anleggsfasen. Ventilasjonsvifter forutsettes tilstrekkelig skjermet og
plassert slik at steyen blir dempet mot boliger.
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| anleggperioden skal det transporteres vekk ca 300 lass med
sprengstein pr uke. Dette tilsvarer om lag 15 biler pr dag nar all
kjering foregar om dagen. Massene skal tas ut bade pa Arnasiden
og pa Bergenssiden. Pa Arnasiden vil transporten ga nesten direkte
ut pa Adnavegen. Denne vegen har en trafikk pa 9000 biler pr
degn. Anleggstrafikken vil ikke ga langs bolighebyggelse, og
tilleggseffekten mht stay vil veere neglisjerbar.

Pa Bergenssiden vil massene transporteres fra et tverrslag og inn
pa Mellendalsveien. Vegen har darlig standard og ma trolig
utbedres noe for a ta anleggstrafikken. Anleggstrafikken i Mellen-
dalsveien vil ga gjennom et industriomrade med trafikkmengde pa
2-3000 biler pr degn. Den naermeste boligen til anleggsaktiviteten
ligger ca 45 m fra tunnelinngangen, og uten fri sikt. Det antas at
staybelastningen i anleggsperioden er ubetydelig.

5.13.4 Avrenning til ferskvann fra tunnel
Tunneldriving

Under tunnelarbeidene vil det bli drevet ut store mengder spreng-
stein. Sprengstein inneholder steinstev og partikler samt rester av
nitrogenforbindelser. Drensvann fra anleggsstedene kan fere
partikler og nitrogenholdige neeringssaltforbindelser ut i vannet. Den
begrensede anleggsperioden gjer imidlertid at det er lite og ingen
fare for gjengroing av betydning i Store Lungegardsvann. Det er
heller ikke fare for gjengroing i Arna.

Det kan alltid veere en viss fare for partikkelforurensning fra anlegg
og sprenging av tunneler ved vann og vassdrag. Dette kan pavirke
pkosystemet i vannmiljoet. Nydannede, skarpe, flisformige partikler
fra sprengstein og knusing kan gi skader pa fiskegjeller ved
forholdsvis lave konsentrasjoner. | noen tilfelle kan slam fra
anleggsdrift skade plantelivet i vannet med negative effekter
oppover i naringskjeden.
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Utslipp fra rigg og anleggsomrader

| anleggsfasen kan riggomrader og anleggsomrader vaere utsatt for
lekkasjer og spill fra tanker, fat, maskiner og utstyr. Dette kan vaere
motorolje, hydraulikkolje, diesel, frostvaeske, kondensfierner og
vaskemidler. Avrenning til resipient kan fare til at organismer i
vannet blir forgiftet, spesielt i perioder med liten vannfering.

Pa riggomrader er det ulike aktiviteter som innkvartering, bespis-
ning, kontor, maskinvedlikehold og lager. De deler av riggomradet
hvor det er fare for forurensning, ber ikke legges neer vannfore-
komster og ha tett underlag med avrenning via oljeutskiller.

5.13.5 Virkninger for gang- og sykkeltrafikk
Utkjering av masser fra tunneldriften vil skje pa tilknyttet vegnett. |
Arna vil dette ikke vesentlig pavirke annen trafikk. | Fleen vil
anleggstrafikken ga i Mellendalsveien. Det kan veere aktuelt a
utbedre deler av vegen for a sikre annen ferdsel.

En hovedtrasé for sykkel gar langs nord-estsiden av Store Lunge-
gardsvann, i bru over Mellendalsveien og jernbanen og inn pa
Flabakken og videre opp mot Haukeland sykehus. Denne fraséen
vil ikke bli berert av utbyggingen. Det gar ogsa en gang- sykkelveg
fra Mellendalsveien pa estsiden av Store Lungegardsvann som del
av en framtidig gang- og sykkelveg rundt vannet. Ved utkjering av
tunnelmasser fra tverrslag fra Mallendalsveien, vil anleggstrafikken
ga pa samme veg som gang- og sykkeltrafikken i om lag 140 meter.
Gang og sykkeltrafikken i Mollendalsveien ma derfor sikres saerskilt
under anleggsfasen.
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6 Sammenstilling og konklusjon

6.1  Sammenstilling

Ulike grupper vil ha ulik vektlegging av konsekvensene: De
reisende prioriterer god tilgjengelighet, frekvens, punktlighet og kort
reisetid. Bererte naboer prioriterer lavt arealforbruk, lite stey, ingen
barriere, ingen visuell forringelse osv. Samfunnet prioriterer opp-
fyllelse av nasjonale mal innen samferdsels-, milje- og regional-
politikken til lavest mulig totalkostnad. | tabellen pa neste side er
konsekvensene oppsummert i forhold til tema som er beskrevet i
utredningsprogrammet, uten a vekte forskjellige tema mot hver-
andre. Konsekvensene er vurdert i forhold til referansealternativet,
dvs endringer i forhold til en situasjon der kun vedtatte planer er
gjennomfert, og med de generelle utviklingstrekk i forhold til trafikk-
utvikling som ville skjedd uten utbygging av dobbeltspor gjennom
Ulriken.

6.1.1  Prissatte konsekvenser

Bruttonytten av dobbeltsporet er beregnet til 730 og 750 mill kr for
de to alternativene. Kostnadene er imidlertid heyere slik at tiltaket
har en netto nytte/kostnad pa -0,29 og -0,24 ved 6 prosent rente.
Med en kalkulasjonsrente pa 4 prosent blir netto naverdi sa vidt
positiv (3,8 mill kr) i alternativ 1B.

Dersom det bygges vegtunnel, er den samfunnsekonomiske
lennsomheten meget lav, med en negativ netto nytte i starrels-
esorden 500 mill kr med en netto nytte/kostnad pa -0,6.

Den sterste nyttekomponenten er knyttet il nytte for trafikantene i
form av et bedre tilbud, mindre miljebelastning og reduserte
ulykkesrisiko samt redusert offentlig kjep av transporttjenester.
Overfaring av trafikk fra veg til bane gir mindre avgifter og skatter
fra vegtrafikken og dermed et fratrekk fra offentlige inntekter. | den
samfunnsekonomiske beregningen bidrar dette til den eneste
negativ nyttekomponenten for dobbeltsporet.

Miljekostnadene fanger opp overfert trafikk fra veg til bane.
Dobbeltspor gjer det mulig a tilby bedre kollektivtibud og oppfyller
malet om hey kollektivandel i byomradet.
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6.1.2  lkke prissatte konsekvenser

Ulriken tunnel har ingen negative miljovirkninger i forhold til stay,
forurensning og naturmiljeet. Den sterste negative konsekvensen
gjelder bebyggelse ved Fleen som blir berert og bygg som ma
rives. Dette gjelder to bygg i alternativ 1A og fire bygg i alternativ
1B. Noen av disse har verdi som nyere tids kulturminner med stor
tidsdybde. Ingen av byggene er fredet. | disse bygningene er det
hovedsakelig naeringsvirksomhet, men de inneholder ogsa boliger
og hybler med til sammen ni bosatte pr januar 2005.

6.1.3  Sikkerhet

Sikkerheten pa jernbanen er god. Dobbeltspor fordelt pa to tunneler
forbedrer sikkerheten vesentlig bade ved at trafikken envegsrettes
og to tunneler gir gode remningsmuligheter.

6.1.4 Konsekvenser i anleggsperioden

| anleggsperioden vil det i perioder veere behov for a stenge banen
mellom Arna og Bergen. For alternativ 1B, to atskilte tunneler, vil
det kun veere behov for a stenge banen ved tilknytning av ny og
eksisterende bane. For alternativ 1A, hvor det nye sporet legges i
samme tunnelportal som eksisterende spor, vil det veere nedvendig
a stenge banen i minst et halvt ar. Persontrafikken kan overfares til
buss. Opp mot 500.000 tonn gods ma fraktes pa vegen mellom
Arna og Bergen. Dagens jernbanestasjon i Arna kan ikke handtere
omlasting av slike mengder, og det ma i sa fall gjeres omfattende
tiltak for a fa til dette. Stengning av tunnelen gjer at alternativ 1A er
vesentlig mindre aktuell enn alternativ 1B.

Det er ikke ventet vesentlige negative miljokonsekvenser i anleggs-
perioden. Opplasting av masser vil forega inne i fiellet, og den
vesentligste belastningen er knyttet til transport av masser vekk fra
tunnelpahuggene. Anleggstrafikken vil ikke ga langs boligbebygg-
else, og tilleggseffekten mht stey vil veere neglisjerbar. Ventilasjons-
vifter forutsettes tilstrekkelig skjermet og plassert slik at steyen blir
dempet mot boliger. P& en kort strekning ved Fleen ma det tas
spesielle hensyn til gang- og sykkeltrafikken i anleggsperioden.

Ved etablering av sedimentasjons- og nedbrytningsbassenger vil
eventuelle utslipp fra anlegg og riggomrader fa tilnaermet ingen
konsekvenser med hensyn pa avrenning til ferskvann.
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6.1.5 Hovedtrekk ved alternativene

De positive konsekvensene er knyttet til stor trafikantnytte, positive
miljoeffekter og sma inngrepskonsekvenser. Negative konse-
kvenser gjelder i hovedsak negativ netto naverdi, trafikkavvikling i
anleggsperioden (i alt 1A) og inngrep i Flgen.

Det er sma forskjeller mellom alternativene og knyttet til folgende

forhold:

s  Alternativ 1A: Noe heyere investeringskostnad og noe mindre
nytte. Minst arealbehov i Flgen. Alternativet har store negative
konsekvenser i anleggsperioden, szrlig for godstrafikken, fordi
banen ma stenges over en periode pa ca et halvt ar.

¢ Alternativ 1B: Lavest investeringskostnad og sterst nytte. Noe

Tabell 6.1. Sammenstilling av konsekvenser

sterre arealbehov i Flgen og bererer flere bygg. Liten
konsekvens i anleggsperioden. Lavere risiko og bedre

sikkerhet.

Prissatte konsekvenser, endring fra referansealternativ

Alternativ 1A

Alternativ 1B

Investeringskostnad, neddiskontert (mill 2004 kr)
Sum nytte neddiskontert, (mill kr)

Netto nytte neddiskontert, (mill kr)
Nettonytte/offentlige kostnader

968
726
- 243
-0,29

941
748
-193
-0,24

Ikke prissatte konsekvenser, endring fra referansealternativ

Alternativ 1A

Alternativ 1B

Stay og vibrasjoner
Skjermingstiltak er en del av tiltaket og vil fare til at det ikke blir mer
steybelastning fra jernbanen. Steyfalsom bebyggelse pa
Bergenssiden vil fa bedre forhold.
Det er ingen paregnelig endringer i vibrasjoner og strukturlyd.

ingen

ingen

Elektrisk felt og elektromagnetisk straling.
Det er ingen paregnelige effekter fra elektriske felt og straling.

ingen

ingen

Ingen endring.
Barrierer og arealbruk.
Det eringen endring i barriereforholdene.
Ett bygg ma rives og et bygningskompleks blir noe berert i alt. 1A.
| alternativ 1B ma i alt fire bygg rives.

Liten negativ

gl

Liten til middels
negativ

Avrenning til ferskvann
Ingen sarbare ferskvannsressurser ved tiltaket og ingen fare for
forurenset avrenning i driftsfasen.
Med forutsatte tiltak for oppsamling og behandling av avrenning i
anleggsfasen vil det ikke veere fare for ugnsket avrenning.

ingen

ingen

Forurensede masser
Det er ikke kartlagt forurensede masser. Det kan veere potensial for
slike masser pa jernbaneomradet i Arna. Dette tas opp far
anleggsfasen og eventuelle masser skal behandles forsvarlig.

ingen

ingen

Geologiske forhold, fare for ras.
Ingen fare kartlagt.

ingen

ingen

Kulturminner og kulturmilje.
De kulturhistoriske verdiene for eldre tids kulturminner er generelt
store i Floen, mens de er mindre pa Amasiden. Ingen kjente
kulturminner eller -milje fra eldre tid blir negativt berart. Potensial for
nye funn av automatisk fredete kulturminner er liten eller middels i
Fleen, og intet eller liten i Arna.
Nyere tids kulturminner i Flgen berares av tiltaket, mest i alternativ
1B hvor tre-fire eldre bygg som er del av et kulturminnemilje blir
berart.

Middels negativ

Middels til stor
negativ

Konsekvenser for andre trafikantgrupper.
Det ma tas spesielle hensyn til sykkeltrafikken pa en kort strekning i
anleggsfasen. Ellers ingen virkninger.

ingen

ingen

Deponi og bruk av overskuddsmasser.
Det er ikke tatt standpunkt til hvor overskuddsmasser skal plasseres.
Det forutsettes forsvarlig bruk og handtering.

ingen

ingen

Sikkerhet og beredskap.
Dobbeltspor gir en vesentlig forbedret sikkerhet.

Middels til stor
positiv

++4

Stor positiv
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6.2 Konklusjon og anbefaling

Jernbaneverkets forelopige anbefaling

Pa grunnlag av en totalvurdering av prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser, og forhald til de transportpolitiske mal som er satt
nasjonalt og lokalt, vil Jernbaneverket anbefale at det bygges
dobbeltspor for jernbane mellom Bergen og Arna. Nytt spor

anbefales bygget etter alternativ 1B med separat tunnellep pa hele

strekningen og med eget tunnelinnslag bade i Arna og i Flgen.

Begrunnelse for anbefaling av at tiltaket gjennomfares
Jernbaneverket har lagt vekt pa falgende grunner for & anbefale

Dersom det bygges vegtunnel mellom Arna og Bergen vil det
svekke trafikkgrunnlaget for den kollektive neertrafikken med tog
mellom Arna og Bergen og gi en betydelig reduksjon i den
samfunnsekonomiske lannsomheten til dobbeltsporet. Dersom
det i tillegg etableres et konkurrerende busstilbud gjennom en
parallell vegtunnel, vil grunnlaget for persontransport med lokal-
tog mellom Arna og Bergen reduseres betraktelig. Dersom
lokaltogtrafikken til Arna legges ned, kan det veere nok kapasitet
med kun ett spor for godstog og resterende persontog.

Dersom vegtunnelen ikke blir bygget fer om del ar, og det i
tillegg vil ga om lag 15 ar med bompenger, kan det veere at
trafikkbortfallet pa jernbane ikke blir sterre enn at det like vel

dobbeltspor:

Dobbeltsporet fierner en stor flaskehals pa Bergensbanen og
oker kapasiteten bade for lokaltrafikken, regiontrafikken og
godstrafikken.

Dobbeltsporet gir store samfunnsakonomisk brutto nytte.
Kostnadene er imidlertid store, slik at netto nytte / kostnad er pa
-0,24. En dobbeltsporet bane pa strekningen vil imidlertid legge
grunnlag for videre utvikling i Arna og pa strekningen Bergen -
Voss, en utvikling som i neste omgang vil styrke trafikkgrunn-
laget for jernbanen og derved ake lennsomheten for prosjektet.

Dobbeltsporet styrker den kollektive neertrafikken og gir et godt,
kapasitetssterkt og sikkert transporttilbud for reiser til Bergen
sentrum med et betydelig potensial for akt kollektivirafikk.
Dobbeltsporet bidrar til & redusere trafikkpresset inn mot de
deler av Bergen hvor kapasitets- og miljeutfordringer knyttet il
vegtransport er sterst. Utbygging av dobbeltspor er i trad med
malsetninger for kollektiviransport slik det kommer il uttrykk
bade i Nasjonal Transportplan og i lokale strategier for
kollektivtransport.

Dobbeltsporet bidrar vesentlig til @ bedre forholdene for
godstransporten med bane. Dette er i trad med overordnete
mal om a overfare gods fra veg til bane.

Direkte miljekonsekvenser ved a bygge dobbeltspor er
ubetydelige i forhold til natur og bosatte ved banen. Styrkning
av kollektivtrafikken pa bekostning av biltrafikk gir positive
gevinster i forhold til globale og lokal utslipp og stey.

Dobbeltsporet reduserer sarbarheten og eker sikkerheten ved
eventuelle driftsproblemer og ulykker.

Dobbeltsporet er en forutsetning for rasjonell drift og
vedlikehold av togstrekningen Arna — Flgen.

Dobbeltsporet legger grunnlag for en framtidig opprusting av
Vossebanen med en kjeretid pa under en time mellom Bergen
og Voss.

Konsekvenser som kan tale mot at det ber bygges
dobbeltspor

Kostnadene ved tiltaket er sterre enn den beregnede sam-
funnsekonomiske nytten ved en kalkulasjonsrente pa 6 prosent.
Ved en rente pa 4 prosent, er prosjektet samfunnsekonomisk
lennsomt.
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kan veere tjenelig med dobbeltspor. Siden den samfunnsakono-
miske nytten regnes over en periode pa 25 ar, vil jerbane-
tunnelen i stor grad veere avskrevet fer en eventuell vegtunnel
far full effekt pa trafikkgrunnlaget for jernbane.

o Utbygging av dobbeltspor medferer riving av kulturhistoriske
verdifulle bygninger i Flgen. Ingen bygg er fredet, men kan like
vel veere viktige kulturminner. De negative sidene ved dette
oppveier ikke de positive sidene ved tiltaket.

Begrunnelse for valg av alternativ

| det videre arbeidet med hovedplanen og reguleringsplaner, vil
eventuell etappevis utbygging bli belyst og avklart. Et ferste bygge-
trinn kan veere a forlenge krysningssporet i Arna, enten ved en kort
forlengelse, slik at godstog kan krysse pa Arna stasjon, eller et
lengre krysningsspor/dobbeltsporseksjon som kan legge til rette for
20 minutters frekvens og stive ruter for lokaltoget Bergen - Arna.

En slik farste etappe innfrir imidlertid ikke hovedmalene i sin helhet.
Jernbaneverket vil derfor anbefale full utbygging av dobbeltspor pa
hele strekningen.

Den samfunnsekonomiske analysen viser ubetydelige forskjeller
mellom de to vurderte alternativene. Forskjellene er i hovedsak
knyttet til falgende forhold:

o Alternativ 1B medferer at flere bygg ma rives i Fleen enn i
alternativ 1A med noe starre arealbruk og konsekvenser for
kulturmiljoet.

e Alternativ 1A medferer at jernbanetrafikken inn til Bergen ma
stoppe i en lengre periode i anleggsfasen. Dette vil gi store
ulemper for persontransporten og seerlig for godtrafikken til
Bergen. | alternativ 1B vil behov for stopp i togtrafikken veere
nedvendig bare i kortere perioder.

e To atskilte tunnellep gir sterre sikkerhet og bedre evakuerings-
muligheter enn to spor i samme lap. Av hensyn til risiko og
sikkerhet er alternativ 1B a foretrekke foran 1A.

Med sterst vekt pa driftsproblemer ved stopp i togtrafikken under
anleggsperioden, vil Jernbaneverket anbefale at et nytt spor blir
bygd i en egen separat tunnel pa hele strekningen etter alternativ
1B.
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7 Videre planlegging og gjennomfaring

7.1 Oppfelgende undersaokelser

Noen virkninger av tiltaket vil bli ytterligere behandlet i det videre
planarbeidet. Det er ogsa behov for noen oppfelgende under-
sokelser. Nadvendige tillatelser knyttet til Forurensningsloven,
Kulturminneloven, Brann- og eksplosjonsloven og Plan- og
bygningsloven, vil bli innhentet i forbindelse med utarbeidelse av
reguleringsplan, byggeplan og anleggsdrift. Nedenfor gis en
oversikt over de viktigste undersekelser og vurderinger som vil
bli foretatt i det videre planarbeid.

Trafikkberegninger

Gjennom arbeidet med trafikkberegninger er det avdekket
betydelig usikkerhet i beregningene av konkurranseforholdet
mellom tog, buss og bil. En ny regional fransportmodell er under
utarbeiding til bruk bl.a. i arbeidet med NTP. Nar denne fore-
ligger for Bergensomradet, vil det blir gjort nye trafikk-
beregninger.

Stey og vibrasjoner

Som ledd i arbeidet med reguleringsplan for tiltaket, vil det bli
giennomfert nye steyvurderinger basert pa ny planretningslinje
T-1442 for stey [21]. Vibrasjoner blir ogsa vurdert pa nytt.

Geologiske undersokelser

For anleggstart blir det gjennomfert geotekniske undersakelser
for pahugg, forskjeeringer, og for a sikre riktig avstand mellom
tunnellepene.

Kulturminner

Jernbaneverket vil giennomfere undersekelser for a avdekke om
automatisk fredete kulturminner blir berert, jf. Kulturminnelovens
§9. Kulturminner som blir berert eller gar tapt, ma dokumenteres
ut over den registreringen som ble gjort i forkant av denne utred-
ningen. Hvilket niva dokumentasjonen skal ligge pa, avhenger av
kultminnene og vil bli avklaret med fylkets kulturminnemyndig-
heter.

Ved seknad om riving av bygninger pa Fleensiden, vil det bli
gjennomfert en bygningsregistrering og en antikvarisk doku-
mentasjon. Dette vil gi en mer neyaktig vurdering av bygning-
enes alder og verdi.

Massedeponi

Avklaring av midlertidig eller permanent deponi av overskudds-
masser vil bli gjort i reguleringsplanarbeidet. Det er under plan-
legging og forberedelse en rekke store tunnelprosjekter i Bergen.
Deponering av masser fra Ulriken tunnel vil bli sekt koordinert
med andre behov for massedeponi og bruk av masser i Bergen.
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Forurenset grunn

Det er ikke kartlagt forurenset grunn i planomradet. Muligheter for
forurenset grunn i Arna vil bli undersekt fer oppstart av anlegget.

Miljeoppfelgingsprogram i anleggsfasen

Jernbaneverket vil utarbeide et program for miljgoppfelging i anleggs-
perioden. Dette vil omfatte praktisk handtering av utslipp til vann og
luft, og problemstillinger knyttet il anleggstrafikken, samt informasjon,
nabokontakter mm.

Miljooppfelgingsprogrammet vil veere et styringsredskap for Jernbane-
verket ved oppfelging av entreprenerer, dokumentasjon i forhold til
oppfelging og kontroll fra relevante fagmyndigheter og grunniag for
justering av avbetende tiltak.

7.2 Detaljplaner/reguleringsplaner

Reguleringsplan for dobbeltspor bade i Flaen og ved Arna stasjon vil
foreligge som planforslag i epet av ferste halvar 2006, med hering,
behandling og vedtak hasten 2006.

7.3 Framdriftsplan

Byggestart for tiltaket kan tidligst skje i 2008 med krysningssporet i
Arna som ferste etappe. Dette forutsetter en ramme som vedtatt i
Stortinget ved behandling av NTP 2006-2015, alternativ jevn ramme i
Jernbaneverkets heringsutkast til handlingsprogram for perioden 20086-
2015. Med en anleggsperiode pa 4 - 5 ar og oppstart i 2008, kan
dobbeltsporet da tas i bruk i 2012.

Med en lavere investeringsramme (- 40 prosent) vil arbeid med
dobbeltsporet i felge Jernbaneverkets heringsutkast til handlings-
program, tidligst kunne kommer i gang i perioden 2010-2015 [19].

Tabell 7.1. Framdriftsplan for dobbeltspor Ama — Fleen i trad med
Stortingets vedfak

Dobbeltspor

Amna - Flgen i

2005 | 2006 | 2007 | 2008

Konsekvensutredning
- Utkast, forslag
- Hering / godkjenning

Reguleringsplaner
- Planforslag
- Hering/ vedtak

Byggeplaner/anbud/
kontrahering

iq-
—

Byggestart
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Forord

Dette er konsekvensutredning for nytt jernbanespor fra Arna il
Flgen. Tiltaket omfatter strekningen Flgen til og med Arna stasjon.

Utredningen legges fram i trad med forskrift om konsekvensutred-
ning fra 1999. Nye forskrifter for konsekvensutredning tradte i kraft
1. april 2005. Tiltaket omfattes av overgangsbestemmelsene, jf

§ 18 i "Forskrift om konsekvensutredninger”.

Konsekvensutredningen bygger pa utredningsprogram datert
05.04.01 fastsatt av Jernbaneverket Hovedkontoret 17.04.01.
Melding om tiltaket med forslag til utredningsprogram ble sendt pa
hering og lagt ut til offentlig ettersyn sommeren/hesten 2000.
Revidert utredningsprogram ble forelagt Miljeverndepartementet
vinteren 2001. Programmet beskriver hvilke alternativ og tema som
skal belyses.

Jernbaneverket Region Vest er tiltakshaver for prosjektet og star
ansvarlig for gjennomferingen av konsekvensutredningen.
Jernbaneverket ved Jernbanedirektaren, er ansvarlig myndighet og
vil med bakgrunn i ny regional trafikkmodell og heringsuttalelsene
ogsa vurdere videre saksbehandling med Miljeverndepartementet
og Samferdselsdepartementet.

Utredningen inngar i beslutningsgrunnlaget for valg av trasé
gjennom Ulriken, samt reguleringsplaner for dagsonene i Arna og
Flgen. Konsekvensutredningen er sendt pa hering og lagt ut til
offentlig ettersyn fram til 1. september 2005. Spersmal il
utredningen kan rettes til Jernbaneverket ved

Thoralf Otneim, tif. 55 96 61 09.

Utredningen er lagt ut felgende steder:

e Jernbaneverket, Stremgt. 4, 5015 Bergen
e Jernbaneverket, Stortorvet 7, 0107 Oslo

e Bergen kommune, Kundesenteret, Allehelgensgate 5,
5020 Bergen
For @vrig er rapportene tilgjengelige ogsa pa:

www.jernbaneverket.no/prosiekter/Utredninger/
KUDobbeltspor Arna-Floen

Merknader til utredningen sendes innen heringsperiodens utlep
1. september 2005 til:
Jernbaneverket, Stremgt 4, 5015 Bergen

Uttalelsen ber angi om utredningsplikten anses oppfylt, eller om det
kreves ytterligere utredninger.

Nar Jernbaneverket ved Jernbanedirekt@ren som ansvarlig
myndighet, anser utredningsplikten som oppfylt, vil det bli utarbeidet
et sluttdokument basert pa konsekvensutredningsrapporten og
innkomne merknader. Dette sluttdokumentet skal foreligge for
arealplaner og valg av trasealternativ vedtas av kommunestyret i
Bergen. Konsekvensutredningen skal innga i beslutningsgrunn-
laget. Kommunestyret skal ved sitt vedtak, begrunne trasévalget og
vise hvordan konsekvensutredningen er brukt.

Om dette dokumentet

Konsekvensutredningen er basert pa flere delutredninger, jfr.
referanselisten. | felge konsekvensutredningsbestemmelsene skal
konsekvensutredningen presenteres som ett dokument. Framfor &
legge delrapportene sammen innenfor to permer, er stoffet redigert
sammen til en kortfattet rapport som skal gi et samlet bilde av de
vesentlige konsekvensene av tiltaket. Innenfor en slik ramme er det
sveert begrenset hvor mye plass som kan vies hvert enkelt tema.
Sammen med de tekniske og ekonomiske sidene, danner
konsekvensutredningen ogsa grunnlaget for Jernbaneverkets
anbefaling. De tekniske utredningene er derfor ogsa sammenfattet i
denne rapporten.

Det er et hap at den relative korte formen aker tilgjengeligheten og
nytteverdien av stoffet. Pa den maten vil bade beslutningstakere og
berarte interessenter fa et mest mulig helhetlig bilde av prosjektet
og dets konsekvenser.

Ansvarlig for utarbeidelse av konsekvensutredningen er leder for
Regional Utvikling Vest, Thoralf Otneim, med saksbehandler Magne
Fiell. Senioringenigr Per S. Asmyr har ledet arbeidet med
rapportfremstilling. Hans Petter Duun, Norconsult AS, har bistatt
med redigering av rapporten.

Bergen juni 2005

Truls Erik Hegrenzes
regiondirektor
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1 Sammendrag

Jernbanestrekningen Arna - Flgen i Bergen har ett spor og er en flaskehals for bade lokaltog og regiontog, samt gods-
transporten. Utvidelse til to spor er et prioritert tiltak | Nasjonal transportplan 2006-2015. To spor bidrar til & opprettholde
og styrke kollektivtrafikken inn mot Bergen sentrum fra @st og gir bedre regularitet og kapasitet for godstrafikken. Tiltaket
har fa negative miljgkonsekvenser. Et eldre bygningsmilje ved Flgen blir bergrt. De samfunnsgkonomiske beregningene
viser negativ nytte. Jernbaneverket mener at tiltaket like vel har sa store positive virkninger, at tiltaket anbefales
giennomfert. Jernbaneverket anbefaler at det bygges en ny atskilt tunnel parallelt med dagens, etter alternativ 1B.

| trad med til Plan- og bygningslovens bestemmelser legger
Jernbaneverket Region Vest fram konsekvensutredning for dobbelt
jernbanespor gjennom Ulriken mellom Indre Arna og Floen i
Bergen.

1.1 Behov

Dagens situasjon

Dagens tunnel giennom Ulriken mellom Arna og Fleen betjener
bade lokaltog pa strekningen Voss — Bergen og regiontog pa
Bergensbanen, samt godstrafikk. Den lange strekningen med bare
ett spor, gjer at kapasiteten pa strekningen er begrenset. En ekning
av trafikken pa strekningen forutsetter dobbeltspor inn mot Bergen.

Den store trafikken i Ulriken tunnel gjer det vanskelig a drive
effektivt og systematisk vedlikehold pa strekningen uten a hindre
toggangen. Det er et relativ lite tidsvindu til & gjennomfere ned-
vendig vedlikeholdsarbeid. Fornyelse av tunnelen og opprusting il
dagens standard med hensyn til sikkerhet og profil vil kreve
stenging av tunnelen i en lengre periode. Ved stenging av tunnelen,
vil persontrafikken kunne avvikles med buss. For godstrafikken er
det verken plass eller fasiliteter for omlasting i Ama. En lengre
stengning av tunnelen er derfor ikke mulig.

Nasjonal Transportplan 2006-2015

| NTP 2006-2015 (St. meld. nr 24 2003-04) beskrives dagens
enkeltspor som en flaskehals for togframfaringen til Bergen stasjon,
til godsterminalen pa Nygardstangen og for skiftetrafikk inne pa
stasjonsomradet.
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Utbygging til dobbeltspor vil eke kapasiteten og fleksibiliteten for all
togtrafikk til og fra Bergen stasjon og godsterminalen. | NTP frem-
heves okt kapasitet bade pa strekningen Arna - Bergen og Voss —
Bergen, som viktige bidrag for a styrke jernbanens konkurransekraft
i neertrafikken. Det presiseres ogsa at Bergen har en bystruktur og
starrelse som verken gjer det enskelig eller mulig & avvikle gkt
persontrafikk basert pa ekt bilbruk. Det er derfor av stor betydning
at det i trad med blant annet Bergensprogrammet, arbeides videre
med a vri veksten i biltrafikken over til ekt bruk av kollektive
transportmidler.

Dobbeltspor gjennom Ulriken framheves ogsa som et viktig mal i
kommuneplan for Bergen, for a opprettholde andelen kollektivreiser
pa strekningen Arna - sentrum.

1.2 Mal for tiltaket

Malet for etablering av dobbeltspor er;

e  Styrke lokaltrafikken mellom Arna og Bergen ved a tilby okt
frekvens.

e  Bedre tilbud for Vossebanen for a mete okt trafikketterspersel,
bl.a. fra turisttrafikken.

e Okt kapasitet for regiontogene ved a filby flere tog uten at det
kommer i konflikt med lokaltrafikkens behov.

e Okt kapasitet for godstransport og mete okt etterspersel fra
flere operaterer pa godsmarkedet

e  Forbedre mulighetene for rasjonelt vedlikehold og drift da
dagens tunnel med enkeltspor begrenser mulighetene for
rasjonelt vedlikehold.
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1.3 Alternativer

To utbyggingsalternativer er utredet.

e  Alternativ 1A - dagens tunnelinnslag i Fleen utvides til en felles
tube for to spor som skiller lag til to tuber inne i fiellet. To
separate tunnelinnslag i Arna.

e Alternativ 1B — ny tunnel parallell med dagens tunnel og med
sa stor avstand fra denne at det blir to separate tunnelinnslag
bade i Flgen og i Arna.

| tillegg er det som farste byggetrinn, vurdert forlenget krysnings-
spor (900/2000m) i Arna.

Tiltaket er kostnadsregnet til 797 mill kr for alternativ 1A og
775 mill kr for alternativ 1B.

1.4 Trafikk

Bedre tilbud og ekt trafikk betinger dobbeltspor

Toget mellom Arna og Bergen er raskere enn alternative transport-
mater. Togturen Arna - Bergen tar atte minutter, mot ca 25-30
minutter med bil. Dette konkurransefortrinnet gjer at kollektiv-
andelen mellom Arna og sentrale bydeler i Bergen er pa hele 40
prosent. Dette er de heyeste kollektivandelene i hele byomradet.
Toget bidrar dermed til a redusere trafikkpresset pa de sentrale
deler av byomradet.

Det reiser daglig ca 6000 personer med toget mellom Bergen
sentrum og Ama. Om lag 4000 av disse er lokaltrafikk pa strek-
ningen Bergen-Arna-Voss. Et ferste byggetrinn med forlenget
krysningsspor, kan gi opp til fem prosent mer trafikk. Det er farst
ved dobbeltspor med 15 minutters frekvens at det blir en vesentlig
vekst i trafikken til rundt 7500 passasjerer pr dag i 2015.

Veg- og jernbanetunnel

Parallelt med planer for dobbeltspor, arbeider Statens vegvesen
med planer for en parallell vegtunnel mellom Arna og Bergen. Det
er utfert trafikkanalyser som viser hvilken effekt en vegtunnel har for
tog- og biltrafikken:

e  Vegtunnelen med ekt busstilbud kan fare til om lag 40 prosent
nedgang i togtrafikken og tar vekk grunnlaget for lokaltogtilbud
mellom Ama og Bergen.

e  Vegtunnelen med sterk bussatsing vil eke de samlede reisene
mellom Arna og Bergen sentrum. Biltrafikken eker vesentlig
mer enn kollektivtrafikken og vil fere til redusert kollektivandel.

Trafikkanalysene viser at det ikke er grunnlag for bade et forbedret
lokaltogtilbud mellom Arna og Bergen og busstilbud via en
vegtunnel.

Det er stor usikkerhet knyttet fil trafikkanalysen. Dette gjelder
seerlig hvilken effekt vegtunnelen vil ha for togtrafikken. Det er
under etablering en ny regional transportmodell som vil dekke
omradet. Det vil foretatt nye trafikkberegninger etter den nye
modellen i neste planfase (hovedplan og reguleringsplan).
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1.5 Konsekvenser

Prissatte konsekvenser

Neddiskontert bruttonytte over 25 ar av a bygge dobbeltspor, er
beregnet il 730 og 750 mill kr for de to alternativene. Kostnadene
er imidlertid hayere, slik at tiltaket har en netto nytte pr budsjett-
krone pa -0,29 og -0,24 ved 6 prosent rente. Med en kalkulasjons-
rente pa 4 prosent, blir netto naverdi sa vidt positiv (3,8 mill kr) i
alternativ 1B.

Den starste nyttekomponenten er knyttet til nytte for trafikantene i
form av et bedre tilbud, mindre miljgbelastning og redusert
ulykkesrisiko, samt redusert offentlig kjep av transporttjenester.
Overfaring av trafikk fra veg til bane gir mindre avgifter og skatter
fra vegtrafikken og dermed et fratrekk fra offentlige inntekter. | den
samfunnsekonomiske beregningen bidrar dette til den eneste
negativ nyttekomponenten for dobbeltsporet.

Dersom det bygges ut vegtunnel, er den samfunnsekonomiske
lannsomheten meget lav, med en negativ netto pa omlag 500 mill
kr, og netto nytte pr budsjettkrone pa -0,6.

Arealinngrep

| Arna er arealinngrepet ubetydelig og ingen boliger blir berert. Et
lagerbygg blir muligens berert i anleggsperioden. | Flgen blir to
bygninger berert i alternativ 1A, og i alternativ 1B blir fire bygninger
berart, samt hagen til en boligeiendom. Det er hovedsakelig
naeringsvirksomhet i disse bygningene, men de inneholder ogsa
boliger og hybler med til sammen ni bosatte pr januar 2005.

Bedre miljo

Dobbeltspor med okt frekvens, bidrar til & styrke kollektivirafikken
inn mot Bergen sentrum, ke kollektivandelen og medvirker til 8
dempe trafikkpresset i sentrale deler av Bergen.

Ulriken tunnel har ingen direkte negative miljevirkninger i forhold til
stay, forurensning og inngrep i naturmiljeet. Sterste negative
konsekvens er knyttet til nyere tids kulturmilje i Fleen. Det er ingen
automatisk fredete kulturminner i omradet, men det er et potensial
for a finne slike. Tiltaket vil derfor utlese behov for registrering av
hittil ukjente kulturminner.

Den kulturhistoriske verdien i Fleen er ferst og fremst knyttet til
helhetlige miljger fra de to siste arhundrene. Tiltaket vil fare il at
bygninger blir berert eller ma rives. Dette gjelder to bygg i alternativ
1A og fire bygg i alternativ 1B. Noen av disse har verdi som nyere
tids kulturminner med stor tidsdybde. Ingen av byggene er fredet.

Dobbeltspor gir okt sikkerhet

Sikkerheten pa jernbanen er god. Dobbeltspor fordelt pa to tunneler
forbedrer sikkerheten vesentlig bade ved at trafikken envegsrettes,
og ved at to tunneler gir gode remningsmuligheter.
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Tabell 1.1. Oppsummering av konsekvenser, oversiktstabell

Konsekvenser,

endring fra referansealternativ Aty A Altemahi13
Nettonytte/offentlige kostnader -0,29 -0,24

Stay og vibrasjoner 0 Ingen 0 Ingen

Elektrisk felt og elektromagnetisk straling 0 Ingen 0 Ingen

Barrierer og arealbruk - Liten negativ -/--  Liten til middels negativ
Avrenning til ferskvann 0 Ingen 0 Ingen

Forurensede masser 0 Ingen 0 Ingen

Geologiske forhold, fare for ras 0 Ingen 0 Ingen

Kulturminner og kulturmilje -~ Middels negativ --- Middels til stor negativ
Konsekvenser for andre trafikantgrupper 0 Ingen 0 Ingen

Deponi og bruk av overskuddsmasser 0 Ingen 0 Ingen

Sikkerhet og beredskap ++  Middels il stor positiv +++  Stor positiv

1.6 Konsekvenser i anleggsfasen

Liten miljebelastning

Anleggsdrift og opplasting av masser vil forega inne i fiellet. Den

vesentligste belastningen i anleggsfasen er knyttet til transport av
masser vekk fra tunnelpaslagene. Denne trafikken gar ikke gjen-
nom boligomrader og gir liten ekstra miljebelastning. Sedimenta-
sjons- og nedbrytningsbassenger vil fange opp eventuelle utslipp
fra anlegg og riggomrader.

Stenging av tunnelen gir store konsekvenser

| anleggsperioden vil det i perioder veere behov for a stenge banen.
For alternativ 1A hvor dagens tunnel ved Fleen skal strosses ut, vil
banen vaere stengt i minst et halvt ar. For alternativ 1B med to
atskilte tunneler, vil stenging vaere aktuelt i kortere perioder.

Stenging av tunnelen over lengre tid vil gi store konsekvenser, ferst
og fremst for godstrafikken. Opp mot 500.000 tonn gods ma fraktes
pa veg mellom Arna og Bergen. Dagens jernbanestasjon i Arna kan
ikke handtere omlasting av slike mengder uten omfattende iltak.
Stenging av tunnelen gjer at alternativ 1A er vesentlig mindre
aktuelt enn alternativ 1B.

1.7 Anbefaling

Konklusjon og anbefaling

Pa grunnlag av en totalvurdering av prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser, og forhold til de transportpolitiske mal som er satt
nasjonalt og lokalt, vil Jernbaneverket anbefale at det bygges
dobbeltspor for jernbane mellom Bergen og Arna etter alternativ 1B.

Jernbaneverket anbefaler a bygge dobbeltspor fordi:

» En viktig flaskehals pa Bergensbanen fiernes og kapasiteten for
togtrafikken eker, med stor nytte for trafikantene.

o Den kollektive neertrafikken styrkes, og trafikkpresset inn mot
sentrale deler av Bergen blir redusert.

« Vesentlig bedre forhold for godstransporten med bane.

o Ubetydelige direkte miljgkonsekvenser og et mer miljgvennlig
persontransporttilbud i byomradet.

¢ Sarbarheten reduseres og sikkerheten eker for togtrafikken
e Problemene knyttet til drift og vedlikehold av tunnel med kun ett
spor Arna — Flgen forsvinner.

En dobbeltsporet bane pa strekningen vil legge grunnlag for videre
utvikling i Arna og pa strekningen Bergen - Voss, en utvikling som i
neste omgang vil styrke trafikkgrunnlaget for jernbanen, og derved
oke lennsomheten for prosjektet.

Konsekvenser som taler mot at det ber bygges dobbeltspor:

e Dobbeltsporet gir store samfunnsekonomiske gevinster, men
kostnadene er sa store at de samfunnsekonomiske beregn-
ingene viser netto nytte/kostnader pa -0,24 ved 6 prosent
kalkulasjonsrente. Ved en rente pa 4 prosent, er prosjektet
samfunnsekonomisk lennsomt.

e Dersom det bygges vegtunnel mellom Arna og Bergen og det
etableres et alternativt busstilbud, vil grunnlag for persontran-
sport med tog mellom Ama og Bergen reduseres betraktelig.

Begrunnelse for valg av alternativ 1B

| det videre arbeidet vil eventuell etappevis utbygging med forlenget

krysningssport i Arna, bli belyst og avklart. En ferste etappe innfrir

ikke hovedmalene i sin helhet. Jernbaneverket anbefaler derfor full

utbygging med dobbeltspor pa hele strekningen. Den samfunns-

skonomiske analysen viser ubetydelige forskjeller mellom de to

vurderte alternativene. Forskjellene er i hovedsak knyttet il

felgende forhold:

= Alternativ 1A medferer at jernbanetrafikken til Bergen ma
stoppe i en lengre periode i anleggsfasen med store ulemper for
trafikkavviklingen, seerlig for godtrafikken.

e To atskilte tunnellep i alternativ 1B gir sterre sikkerhet og bedre
evakueringsmuligheter enn to spor i samme lep.

o Alternativ 1B medferer at flere bygg ma rives i Fleen enn i
alternativ 1A med noe sterre arealbruk og konsekvenser for
kulturmiljoet.

| forkant av heringen anbefaler Jernbaneverket derfor at det bygges
dobbeltspor med separat tunnellep pa hele strekningen, med eget
tunnelinnslag bade i Arna og i Flgen.
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2 Bakgrunn, forutsetninger og mal

2.1 Historikk

Jernbanestrekningen Bergen — Nesttun — Garnes, som en del av
Vossebanen, ble apnet i 1883. Vossebanen ble anlagt som smal-
sporet jernbane, og ombygd til bredsporet (normalspor) i 1904,
samtidig med utbygging av Bergensbanen. Dagens Ulriken tunnel
stod ferdig i 1964 samtidig med ny jernbanestasjon pa @yrane i
Indre Arna og ny Arnanipatunnel. Disse tunnelene forkortet
Vossebanen med 21 km og representerte da en stor endring i
driften av Bergensbanen.

2.2 Situasjonsbeskrivelse

Trasé og kjeretid

Strekningen Arna stasjon — Bergen stasjon er 9.320 m, hvorav
Ulriken tunnel er 7.665 m lang. Hele tunnelen og strekning fra
tunnelmunningen mot Bergen stasjon har bare ett spor. Kjeretiden
pa strekningen er 6-8 minutter som gir en gjennomsnittlig hastighet
pa 60 - 75 km/t. Pa grunn av sin korte og direkte linje har toget et
stort konkurransefortrinn for kollektivtrafikk pa innfarten til Bergen
sentrum fra ost, bade i forhold til buss og privatbil.

Krysningsspor

Krysningssporet pa Arna stasjon har en effektiv lengde pa 478
meter. Godstog som har lengder over 478 meter, kan ikke krysse i
Arna. Med samtidig innkjer og sikkerhetssone pa 200 meter, er
minstekravet til krysningssporet en lengde pa 900 meter. Krysnings-
sporet pa Amna stasjon tilfredsstiller ikke dette kravet. Den neer-
meste stasjonen som har tilstrekkelig langt krysningsspor, er
Stanghelle. Dette gir darlig effektivitet.

Trafikk

Jernbanestrekningen Arna — Bergen betjener i dag tre persontog-
produkter. | tillegg transporteres det gods pa strekningen. Lokaltog
mellom Arna og Bergen med halvtimes frekvens, og innsatstog i
rushtimene, gir til sammen 74 tog per virkedegn. Det gar 18 lokal-
tog per virkedegn til Voss og Myrdal og atte regiontog Oslo -
Bergen. | tillegg kommer 10 godstog per virkedagn. | alt gar det
dermed 110 tog per degn gjennom Ulriken.

Passasjermengdene har veert stabile i flere ar bade i lokaltrafikken
Arna - Bergen med omkring 0,8 mill reiser i aret, lokaltrafikk Voss —
Bergen med vel 0,5 mill reiser i aret, og regiontrafikken med vel 0,7
mill reiser i aret. | falge reisevaneundersokelsen for Bergens-
omradet fra 2000, bidrar togtilbudet il en kollektivandel il sentrum
fra ost pa 40 prosent [22].
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Det fraktes ca 1,1 mill tonn gods i aret pa jernbanen Oslo - Bergen.
Det tilsvarer en markedsandel pa ca. 60 prosent av gods fraktet fra
ytterpunkt til ytterpunkt.

2004 ble et godt ar for togtrafikken med en positiv utvikling bade for
person- og godstrafikk. Pa lokaltogene Arna — Bergen og
Voss/Myrdal — Bergen var det i 2004 tre prosent flere reiser enn i
2003 ved tellepunkt Bergen. Regiontogene pa Bergensbanen
hadde i 2004 en vekst pa ca 10 prosent i forhold til 2003. Samtidig
har vegtrafikken okt slik at togets andel av trafikken er synkende.
Noe av arsaken il dette er en vesentlig forbedring av vegnettet,
mens togsporet pa strekningen Bergen — Arna - Voss ikke er
tilsvarende oppjustert, og er i dag ikke tidsmessig i forhold til de
krav som stilles av brukerne av transporttjenestene.

Godstrafikken viser ogsa gode resultater med stor ekning innen
kombitransport (containere og semitrailere pa tog). Konkurranse pa
sporet ved at nye operatarer slipper til, enten i ren konkurranse eller
at de overtar last som ikke egner seg til kombitransport, gir ogsa
positive utslag for godstransport pa bane. Jernbaneverket har
pagang fra godsoperaterer som ensker a fa tilgang til sporet.

Kapasitet

Den lange strekningen med bare ett spor gjennom Ulriken, gjer at
kapasiteten pa strekningen er begrenset. Bade for tog i samme
retning og tog i motsatt retning er det av sikkerhetsmessige grunner
krav til tidsluker mellom pafelgende tog. Pa virkedager mellom

kI 06:00 og 09:00, og mellom kI 15:00 og ki 18:00, er hele
kapasiteten i tunnelen utnyttet.

Det er farst og fremst lengden pa den enkeltsporede strekningen
som setter begrensinger for kapasiteten. Toggangen kan effektivi-
seres noe ved a gjennomfare ulike signaltekniske filtak, men en
okning av trafikken pa strekningen forutsetter at den delen av
strekningen som har enkeltspor, reduseres.

Tidsluken er sterre for tog i kryssende retning enn tog i samme
retning. Ved a kjore flere tog etter hverandre i puljer, blir kapasi-
teten noe hayere. Med dagens spor og styringssystem (inkl.
dobbeltspor Bergen - Flgen), er kapasiteten 8-9 tog pr time,
avhengig av om det er to eller tre tog i puljen. Lokaltog Arna -
Bergen med fire tog per time i normaltimen utnytter over 50 prosent
av tunnelens teoretiske kapasitet. Ved mer enn 50 prosent
kapasitetsutnyttelse oppstar det framkommelighetsproblemer for
togtrafikken.
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Drift og vedlikehold

Den store frafikken i Ulriken tunnel gjer det umulig a drive effektivt
og systematisk vedlikehold pa strekningen uten a hindre
toggangen. Det er et relativ lite tidsvindu til & gjennomfere
nedvendig vedlikeholdsarbeid i tunnelen. Vedlikehold av lange
tunneler er spesielt vanskelig fordi tilgangen til strekningen ma skje
fra endene. Hele tunnelen ma vaere stengt for togtrafikk i en periode
nar arbeid foregar, og under reise til og fra omradet hvor arbeidet
skal utferes.

Fornyelse av tunnelen og opprusting til dagens standard med
hensyn til sikkerhet og profil, vil kreve stenging av tunnelen i en
lengre periode. Ved stenging av tunnelen, vil persontrafikken kunne
awvikles med buss fra og til Ama. For godstrafikken er det verken
plass eller fasiliteter for omlasting i Arna. En lengre stengning av
tunnelen er derfor ikke mulig uten store ulemper og kostnader.

2.3 Overordnede malsettinger

Nytt dobbeltspor mellom Ama og Fleen skal oppfylle flere mal. |
planarbeidet er det sekt etter lasninger som i sterst mulig grad
oppfyller malene nevnt nedenfor og malene som inngar under hvert
tema i utredningsprogrammet. Grad av maloppnaelse vil bli benyttet
under dreftinger og anbefaling av alternativ.

Overordnede samferdselspolitiske mal

| Nasjonal transportplan 2006-2015 ble mal og strategier for

transportpolitikken trukket opp [31]. Hovedmalet er a utvikle et mer

effektivt transportsystem ved blant annet a:

e  Bidra til a na overordnede velferdsmal og sikre bosetting og
utvikling av et livskraftig neeringsliv i alle deler landet, innenfor
rammen av regjeringens mal om hay trafikksikkerhet og
hensyn til milje.

o  Knytte nettverkene for de ulike transportmidlene sammen, og
innrette virkemiddelbruk og statlig innsats pa en slik mate at
virkningene i transportkorridorene, de sterste byomradene og
regionene blir mest mulig effektive.

«  Fremme utvikling av vekstkraftige regioner gjennom bedret
framkommelighet og redusert reisetid, slik at regioner og
landsdeler knyttes bedre sammen.

e Medvirke til at mer av godstransportene overfares fra veg il
sje og bane.

e Medvirke til at flere velger kollektivtransport framfor fortsatt ekt
bilbruk i storbyomradene av hensyn fil helse, miljg og
arealbruk.

e Tilby et bedre og sikrere stamvegnett over hele landet, og ke
kapasiteten og kvaliteten pa jernbanenettet betydelig der
jernbanen har sine starste fortrinn.
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Stortinget behandlet St.meld. nr. 24 NTP 2006-2015 den 15. juni
2004 og fattet folgende vedtak innenfor pkt. 3 Jernbane:
"Stortinget ber Regjeringa auke ramma til jernbaneferemal med 10
mrd. kroner i perioden 2006-2015. Stortinget ber Regjeringa serge
for at dei auka rammene gjer det mogleg 4 forsera prosjekt som alt
er inne i ramma, samt a ta inn nye prosjekt i trad med
Jernbaneverket sitt satsingsalternativ 2B."

| trad med Stortingets vedtak har Samferdselsdepartementet bedt
Jernbaneverket legge til grunn en gkonomisk ramme som gir et
arlig gjennomsnitt pa 5,7 mrd. kroner per ar. Dette er en gkning pa
om lag 1 mrd. kroner per ar i forhold til inneveerende periode. Dette
innebzerer at bygging av dobbeltspor Arna - Fleen kan starte i 2008.

Jernbaneverkets prioriteringer i planperioden 2006-2015

Utnyttelsen av jernbanenettet ligger i dag pa everste kapasitets-
grense i jernbanens markedssterke omrader. Investeringer i bedre
kapasitet for banerelatert transport rundt de sterste byene og pa
@stlandet, vil gi sterre muligheter til  overfere transport fra veg il
bane. Godstransport med jernbane konkurrerer med godstransport
pa veg. Jernbaneverkets strategi er a styrke transportkapasiteten
pa fiernstrekningene og utvikle gode og effeklive terminaler.

| felge Jernbaneverkets prioriteringer i planperioden 2006-2015

[19], vil det veere et mal for Bergensbanen a:

¢ sikre og ke markedsandelen for gods pa strekningen Oslo -
Bergen

o utbedre flaskehalsen Arna - Bergen

o videreutvikle strekningen Voss — Bergen

« bedre atkomst- og stasjonsforholdene i pendelomradet

= ke krysningskapasiteten

2.4 Mal for tiltaket og problemstillinger

Styrket lokaltrafikk Arna - Bergen

Malet for tiltaket, dobbeltspor mellom Arna og Bergen, er a gi
grunnlag for et bedre transporttilbud pa strekningen, med fastere
frekvens og utvidet tilbud. Dette vil styrke og utvide jernbanens
markedsandel for personreiser i den kollektive neertrafikken. Dette
er blant annet grunnen til at dobbeltspor Arna-Bergen er ett av
prosjektene i en felles transportstrategi for Bergensomradet, nedfelt
bade i Bergensprogrammet for transport, byutvikling og milje [12],
og fylkeskommunens Strategi og Handlingsplan for kollektiv-
trafikken i Bergensomradet [18]. | prinsippet for overordnet rute-
struktur som er nedfelt i disse planene, er Arna-Bergen definert
blant stamrutene for kollektivtrafikken med 15 minutters frekvens.

Det er et sterkt anske a ke konkurransedyktigheten pa lokaltog-
tilbudet mellom Arna og Bergen. Markedet krever et tilbud med
heyere frekvens og faste avganger. Kapasitet og prioritering av
togdrift i Ulriken tunnel, utelukker en slik forbedring av dagens
tilbud.
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Bedre tilbud for Vossebanen

Trafikk pa Vossebanen har ekt i de siste arene, bade pa grunn av
turisme og ekt pendling til/fra Bergen. Det er behov for et bedre
tilbud pa Vossebanen. Det er et mal a redusere reisetiden mellom
Bergen og Voss til under en time for a etablere timesfrekvens.

@kt kapasitet for regiontogene

Trafikken pa regiontogene mellom Oslo og Bergen har veert stabil
over en lang periode. Det unike med Bergensbanen er at det er et
jevnt antall passasjerer pa hele strekningen, selv om det er mindre
enn 50 prosent som reiser hele strekningen. Bergensbanen har stor
betydning for reiselivet mellom Hallingdalen og Voss. De nye tog-
settene, motorvognsett BM 73, har mindre kapasitet enn tog-
materiell med lok og vogner. For a tilby okt passasjerkapasitet pa
togene, ma antall tog ekes. Uten at flaskehalser pa Bergensbanen
som krysningskapasitet fiernes, blir det en prioritering mellom
framfering av regiontog eller godstog pa de lange strekningene.

@kt kapasitet for godstransport

Markedet stiller stadig heyere krav il regularitet og punktlighet med
hensyn til godstransport. Godstog kan ikke bare kjere i perioder
hvor persontog ikke kjerer, dvs om natten. Det ma ogsa veere mulig
for godstrafikk a kjere pa dagtid, noe markedet etterspar.

Endringene i markedet med @kt andel kombitransporter (containere
og semitrailere) har bidratt til en god utvikling for godstransport pa
bane, bade i volum og bedriftsekonomisk. Flere godsoperaterer
@nsker a komme inn pa markedet, men det er vanskelig a tilby god
nok tilgjengelighet pa banen uten at Ulriken tunnel far to spor slik at
den storste flaskehalsen fieres.

Ulriken tunnel er med andre ord den aller sterste flaskehalsen pa
Bergensbanen med hensyn til dimensjonering av tilbudet for bade
gods- og persontrafikk (lokaltrafikk).

2.5 Forhold til andre planer

Jernbaneverkets strategi og planer for Vossebanen

Jernbaneverkets strategi for persontrafikken pa Vossebanen er a
gjiennomfere tiltak for a redusere kjeretiden fra Voss til Bergen il
under en time, for a legge grunnlag for times ruter pa Vossebanen

[19].

| Jernbaneverkets strategi for utvikling av strekningen Arna -
Bergen inngar en utvidelse til to uavhengige togveier (dobbeltspor)
fra Bergen stasjon til Arna. Prosjektet er delt i tre mulige faser:
Fase A:  ombygging av spor- og signalsystemet fra Bergen stasjon
il Fleen, en strekning pa 1,3 km. Utbygging av denne
fasen er vedtatt og inngar i nullalternativet til utredningen
for dobbeltspor.

Utvidelse av Arna stasjon slik at lange godstog kan
krysse. Sporforlengelse gar inn i fiellet mot Bergen og
innebaerer ferste etappe i utbygging av dobbeltspor.

Fase B:
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Fase C: Utbygging av Ulriken tunnel, som gir nytt spor pa
resterende strekning mellom Arna og Bergen.

Alt etter bevilgningstakt kan fase B og C bygges hver for seg eller
fortiapende.

Ut over tiltak mellom Arna og Bergen, vil det pa strekningen
Bergen-Voss veere ngdvendig a etablere samtidig innkjer pa syv
stasjoner, utbedre strekningen Trengereid - Takvam, samt sikring
av planoverganger.

En sparreundersekelse som ble giennomfert hasten 2002 tyder pa
at ekt frekvens vil styrke toget i forhold til biltrafikken og kan gi om
lag 250 flere passasjerer per dag per retning [4]. Med nytt dobbelt-
spor pa strekningen Arna-Bergen, tiltak for a redusere kjeretiden og
bruk av krengende togmateriell, vil det vaere mulig a legge fil rette
for timesfrekvens pa Vossebanen.

| tillegg til de tiltak som er nevnt ovenfor, planlegger ogsa Jernbane-
verket a ruste opp stasjonene pa Vossebanen. | hovedsak omfatter
dette mindre tiltak for & gjere stasjonene mer attraktive.

Pa Voss er det planlagt sterre investeringer med blant annet ny
undergang og plattformforlengelser med en investeringsramme pa
ca 40 mill kr. Tiltakene er i forslag til Handlingsprogram for
Jernbaneverket forutsatt gjennomfert i 2006-2007. For a bedre
kapasiteten for godstrafikken pa Bergensbanen er det behov for a
forlenge enkelte krysningsspor pa Vossebanen. Dette gjelder
spesielt Bolstadeyri, Dale og Vaksdal.

Rassikring

Stasjonstiltak - Upsete
Rassikring - Daleura \d
Rassikring - Risneset

Krysningssporforlengelse - Arna

\

«o Rassikring @
- Rastalia .

Dobbeltspor Ulriken tunnel
. ® Dobbeltspor Bergen stasjon - Floen
¢, og tiltak pa godsterminal - Bergen

Figur 2.2. Oversikt over tiltak i Jernbaneverkets forslag til invester-
ingstiltak langs vestre del av Bergensbanen. Utsnitt av figur 6 i
"Handlingsprogram for Jernbaneverket " [19]

Nasjonal Transportplan 2006-2015

Ulriken tunnel er omtalt to steder i NTP 2006-2015 (St. meld. Nr 24
2003-04), i kapittel 8.3.5 Korridor 5 Oslo — Bergen, og i kapittel 10.3
Bergensomradet [31]. | kapittel 8.3.5 beskrives dagens enkeltspor
pa strekningen Arna - Bergen som en flaskehals for togframferingen
il Bergen stasjon, til godsterminalen pa Nygardstangen og for
skiftetrafikk inne pa stasjonsomradet. Dobbeltspor vil ake kapasi-
teten og fleksibiliteten for all togtrafikk til og fra Bergen stasjon og
godsterminalen.
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Forlenget krysningsspor i Arna foreslas i ferste periode (2006-
2009). | siste del av perioden foreslas at arbeidet med dobbeltspor
gjiennom Ulriken pabegynnes. Jernbaneverket vil vurdere naermere
behovet for sammenhengende dobbeltspor mellom Arna og
Bergen. Dette vil skje nar Jernbaneverket skal revidere sin interne
hovedplan varen 2006. | Stortingets behandling av NTP 2006-2015
ble det et flertall for a oke rammene il jernbaneformal. |
Jernbaneverkets satsingsalternativ foreslas at ogsa dobbeltsporet
pabegynnes i forste periode og ferdigstilles i andre periode.

| kapittel 10.3, Bergensomradet, fremheves okt kapasitet bade pa
strekningen Arna - Bergen og Voss - Bergen som viktige bidrag for
a styrke jernbanens konkurransekraft i naertrafikken. Det
presiseres ogsa at Bergen har en bystruktur og sterrelse som
verken gjer det enskelig eller mulig & avvikle ekt persontrafikk
basert pa gkt bilbruk. Det er derfor av stor betydning at det i trad
med blant annet Bergensprogrammet arbeides videre med & vri
veksten i biltrafikken over til ekt bruk av kollektive transportmidler.

Ved behandling av Bergen kommunes uttalelse til NTP 2006-2015,
gjorde Bergen bystyret pa mate 18. april 2005 felgende vedtak (pkt
4.2). " Det er sveert positivt at prosjektet nytt dobbeltspor gjennom
Ulriken prioriteres med oppstart i 2006-2009, og prioriteten ber
veere uendret selv om rammene skulle reduseres”.

Ogsa Hordaland fylkeskommune legger vekt pa a fa etablert
dobbeltspor gjennom Ulriken. Pa meote 4. mai 2005 om merknad til
NTP ble felgende vedtatt (pkt 11): "Fylkestinget sluttar seg i
hovudsak til Jernbaneverket sitt forslag til prioritering av tiltak pa
Bergensbana i perioden 2006-2015, men har felgjande merknader.
a) Fylkestinget kan ikkje akseptere forslaget om 4 utsette oppstart
av ny togtunnel gjennom Ulriken sjelv om det vert lagare
leyvingar til jernbaneinvesteringar i dei arlege statsbudsjetta.
b) Fylkestinget vil peike pa behovet for ei nedvendig opprusting
o0g modernisering av skinnegangen pa Vossebana. Delfe
saman med kapasitetsaukande tiltak pa strekninga Bergen-
Arna vil kunne legge til rette for & utvikle eif langt meir attraktivt
rutetilbod pa Vossebanen. (....)"

Bergensprogrammet og Strategi- og handlingsplan for
kollektivtrafikken i Bergensomradet

Strategi- og handlingsplanen formulerer mal og strategier for
kollektivirafikken i Bergensomradet og inngar som kollektivdelen i
Bergensprogrammet [18]. Planen er ogsa innarbeidet som
kollektivdelen i Fylkesplan for Hordaland.

Hovedstrategien i planen er et differensiert kollektivtilbud der
kollektivtrafikken skal prioriteres der kollektivtrafikken har en viktig
rolle i a tilby et effektivt og miljevennlig transporttilbud. Dette
omradet er avgrenset til om lag 10 km fra Bergen sentrum, dvs
strekningene fra Bergen sentrum til Asane, Ama, Nesttun, Lodde-
fiord og Fyllingsdalen. Innenfor dette omradet skal kollektivtilbudet i
felge planen bygges opp rundt stamruter med hey frekvens, god
kapasitet, god fremkommelighet, god standard pa holdeplasser og
terminaler og et stivt rutesystem. Gjennom Bergensprogrammet er
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bybane i serkorridoren mot Nesttun er ett ledd i denne strategien.
Mellom Bergen sentrum og Arna er jernbanen stamruten med en
angitt frekvens pa 15 min i rushet (jfr fig 2.3).

Kommuneplan Bergen

Gjeldende kommuneplan for Bergen gjelder for perioden 2000-2011
(2019) [14]. Rullering av planen er pabegynt. Kommuneplanen
beskriver behovet for en ny jernbanetunnel pa strekningen Bergen
Sentrum - Arna. Kommuneplanen ser det som et viktig mal a
opprettholde andelen kollektivreiser pa denne strekningen.

Bybane

Bybane er en del av Bergensprogrammet og er vedtatt av Bergen
kommune. Statlig tilslutning til bruk av bompenger for finansiering av
banen avgjeres sommeren 2005. Det foreligger godkjent reguler-
ingsplan for bybanen med holdeplass ved jernbanestasjonen. Det er
dermed gode overgangsmulighet mellom de to transporttilbudene.
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Figur 2.3. Utdrag av overordnet rutestruktur etter Strategi og
handlingsplan for Bergensomradet og etter Bergensprogrammet,
Prioriterte stamruter med hoy frekvens er markert som rode ruter.
Pa disse strekningene skal kollektivirafikken ha prioritet.
Jernbanestrekningen Ama — Bergen er angitt som stamrute med
15 min frekvens i rushet [17].
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| tillegg til den vedtatte bybanetraséen over Danmarksplass, er det
ogsa meldt oppstart for regulering av bybanetrasé pa estsiden av
Store Lungegardsvann. Sluttferingen av denne reguleringsplanen
erstilt i bero i forhold til avklaring av videre finansiering av bybane-
utbyggingen. Trasé pa estsiden av Store Lungegardsvann vil trolig
folge jernbanen. Bybanetraséen er foreslatt lagt slik at den ikke
kommer i konflikt med jernbanesporene og drift av jernbanen.

Kommunedelplan sentrum og kommunedelplan for Store
Lungegardsvann

Kommunedelplan for sentrum ble vedtatt i 2001 [13]. Plangrensen
~ for kommunedelplanen omfatter terminalomradet fram til tunnelinn-
slaget i Fleen. Jernbanens arealer er vist som "byutviklingsomrade
inkludert delomrade med épent blandingsformal". Denne betegn-
elsen forutsetter at fordeling mellom de ulike arealbruksformalene
skal fastsettes gjennom andre planprosesser, i dette filfelle kom-
munedelplan for Store Lungegardsvann.

Oppstart av arbeidet med ny kommunedelplan for Store Lunge-
gardsvann ble varslet 24. juni 2002, og planen er under arbeid. En
idékonkurranse ble avholdt hasten 2003 for a gi planarbeidet nye
innspill og gi felles visjoner. Innspillene fra konkurransen formali-
seres i kommunedelplanprosessen. Jernbaneverket ensker a
opprettholde dagens godsterminal.

Det er i farste rekke persontogtrafikken som utieser behov for gkt
kapasitet pa strekningen mellom Arna og Bergen. Uavhengig av
framtidig bruk av godsterminalomradet, vil det derfor veere behov
for dobbeltspor gjennom Ulriken.
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Kommunedelplan for Indre Arna

Kommunedelplan for Indre Arna ble vedtatt i 2004 [15]. Jernbanens
terminalomrade og spor i Arna ligger innenfor plangrensen. Hoved-
tema i planforslaget er knyttet il fortetting med heyere utnyttelse
rundt bydelssentret, forbedrete interne forbindelseslinjer i omradet
samt arealer for bl.a. industrimessig naeringsutvikling. Jernbanens
arealbehov er innarbeidet i planen. Planforslaget peker pa at "Indre
Arna vil f& enda sterre fokus som kommunikasjonsknutepunkt i
Bergen blant annet som falge av den pagéende vurderingen av nytt
dobbeltspor for jernbanen og ny stamvegtunnel gjennom Ulriken’.

Konsekvensutredning for vegtunnel Arna-Bergen

Samtidig med hering av konsekvensutredningen for ny jernbane-
tunnel gjennom Ulriken, legger Statens vegvesen Region Vest ut en
konsekvensutredning for ny vegtunnel direkte mellom Arna og
Bergen sentrum [30]. Ved utarbeidelse av de to konsekvensutred-
ningene har det veert et nert samarbeid mellom Statens vegvesen
Region Vest og Jernbaneverket Region Vest, spesielt for a legge
fram omforente trafikkprognoser.

| Nasjonal transportplan 2006-2015 (St.meld. nr 24 2003-04,
kap.10.3.1) er de to konsekvensutredningene sett i sammenheng:
"Det pagaende utredningsarbeidet knyttet til E16 vegtunnel
gjennom Ulriken og ny jernbanetunnel mellom Bergen sentrum og
Arna ma klargjere beslutningsgrunnlaget for hvilke tiltak som
senere skal prioriteres. Den foreslatte bybanen og avklaring av
utbyggingsstrategi for veg- og jernbanetunneler ved Ulriken er
strategiske grep som har betydning for den videre utviklingen i
Bergen.” [31]
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3 Beskrivelse av tiltaket

3.1 Alternativ 0 — Referansealternativet

Sammenlikningsalternativet er dagens jernbanetrasé mellom Arna
og Bergen, inklusive tiltak som er vedtatt gjennomfert fer byggestart.
Nytt dobbeltspor fra Bergen stasjon til Fleen er vedtatt bygd i
perioden 2005 — 2007. Dette prosjektet legges derfor inn i
referansealternativet.

3.2 Aktuelle alternativer

Tiltaket omfatter strekningen fra astsiden av Arna stasjon og
vestover fil tilknytning til det nye dobbeltsporet Bergen stasjon —
Flgen, ca 250 m utenfor tunnelmunningen ved Flgen.

Hovedplan for strekningen ble lagt fram i november 1995 [2].
Planarbeidet bygger pa en forstudie som ble utfert i 1992. Melding
om konsekvensutredning ble lagt fram i juni 2000 og godkjent
utredningsprogram forela 5. april 2001. Tegningene i hovedplanen
er oppdatert april 2005 [1].
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Ulriken

Med grunnlag i det godkjente konsekvensutredningsprogrammet er

to alternativer tatt med | konsekvensutredningen.
Alternativ 1A - neer dagens tunnelinnslag i Fleen som utvides til
en felles tube som skiller lag il to tuber inne i fiellet. To
separate tunnelinnslag i Arna.

s  Alternativ 1B - parallell med dagens tunnel og med sa stor
avstand fra denne at det blir to separate tunnelinnslag bade i
Flgen og i Arna.

Det nye sporet er i begge alternativene planlagt ser for eksisterende
spor. Selve tunnelen gjennom Ulriken forutsettes anlagt i eget
tunnellgp parallelt med, og syd for eksisterende tunnel.

Alt 1A, i
Utvidelse av dagens |
tunnelportal R

Mulig anleggs-
omrade og rigg
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Alt1B.

Nytt spor, ny
tunnelportal
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Mulig anleggs-
omrade og rigg

Mulig anleggsvei

Figur 3.1 Oversiktskart
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Figur 3.2.  Fleen, alternativ 1A og 1B, anleggsomrade, rigg,
anleggsveg og mulig tverrslag
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Floen
Pa Bergensiden er to alternativer vurdert som aktuelle for avklaring

gjennom konsekvensvurderingen og den videre planlegging:
e Alternativ 1A: Utvidelse av dagens portal.
e Alternativ 1B: Ny separat portal syd for eksisterende portal.

Begge alternativene forutsetter at tunnelen ligger i eget lep
giennom Ulriken, men i alternativ 1A samles tunnellepene et stykke
inne i fiellet, og eksisterende tunnel utvides til dobbeltsporet tunnel
fer tunnelmunningen.

Anleggsteknisk anbefales det a drive den nye tunnelen ved Flgen
via et tverrslag med atkomst fra Mellendalsveien. Dette tverrslaget
er aktuelt i begge alternativene.

Arna

Pa Arnasiden vil det nye sporet ga ut fra sporet som i dag ligger pa
sydsiden av stasjonsbygningen, direkte inn i et nytt tunnellep. Som
et forste byggetrinn, kan det vaere aktuelt a forlenge krysnings-
sporet i Arna, for a gi bedre forhold for godstrafikken. Med forleng-
else til av krysningssporet til 2000 meter, kan det ogsa etableres
20 minutters frekvens for lokaltrafikken. Forlenget krysningsspor
kan bygges som en tunnelforbindelse mellom ny og eksisterende
tunnel inne i Ulriken. Krysningssporet behandles mer i kapittel 3.5
om kapasitet.

3.3 Tunnelportaler Arna og Flgen

For a synliggjere tiltaket i dagsonene er det utarbeidet illustrasjoner
av tunnelportalene bade pa Ama- og Fleensiden. Pa Amasiden er
det valgt a illustrere en lesning der dagens vegbro erstattes med
reetablert terreng over og rundt tunnelportalene. Dette gir en god
estetisk og tilpasset lgsning.

Pa Fleensiden foreligger to alternativer. Alt. 1A er utvidelse av
eksisterende tunnelportal mens alternativ 1B er et nytt tunnellep
med ny tunnelportal lagt syd for eksisterende tunnel. Som det
fremgar av illustrasjonene vil det vaere nedvendig a rive flere bygg
uansett alternativ.

Figur 3.4 lllustrasjon av forslag til ny tunnelportal pa Amasiden
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| alternativ 1A utvides dagens tunnelportal. Jernbanearealet utvides
slik at Kalfarveien120 ma rives. Ogsa Kalfarveien 99 blir berert.
Dette er et sammensatt bygningskompleks. Deler av dette kan
muligens besta ogsa i alternativ 1A. Pa fotomontasjen er hele
Kalfarveien 99 revet og erstattet med et grentomrade.

| alternativ 1B anlegges ny portal og nytt spor ser for dagens. | dette
alternativet blir Kalfarveien 99, 120, 122 og Fleenbakken 2 revet.
Nytt spor og ny portal vil gripe inn i tomten til Fleenbakken 4.

| begge alternativene forutsettes det etablert steyskjerm pa begge
sider av sporene.
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Figur 3.5. Illustrasjon av forslag til ny tunnelportal i Fleen.

3.4 Trasé

Den nye tunnelen bygges med tilneermet samme vertikal- og
horrisontaltrasé som eksisterende tunnel. Fra Arna stiger tunnelen
med ca 10 promille i to km. Deretter faller tunnelen med ca 3
promille til tunnelutiepet ved Flgen. Dette gir tilstrekkelig fall for
avrenning, samt at tog kan rulle ut av tunnelen uten maskinkraft ved
et eventuelt uhell.
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| alternativ 1A utvides dagens tunnelportal. Jernbanearealet
utvides slik at Kalfarveien 120 ma rives. Ogsa Kalfarveien 99 blir
berart. Dette er et sammensatt bygningskompleks. Deler av
dette kan muligens besta ogsa i alternativ 1A. Pa fotomontasjen
er hele Kalfarveien 99 revet og erstattet med et grentomrade.

| alternativ 1B anlegges ny portal og nytt spor sar for dagens.

| dette alternativet blir Kalfarveien 99, 120, 122 og Fleenbakken
2 revet. Nytt spor og ny portal vil gripe inn i tomten til
Floenbakken 4.

| begge alternativene forutsettes det etablert stayskjerm pa
begge sider av sporene.

3.5 Kapasitet

Med en streknings "kapasitet" mener vi antall tog som kan kjeres
per tidsenhet. | figur 3.6 pa neste side er utnyttelsesgraden vist over
en tidsperiode pa 18 timer, fra 06:00 til 24:00. Kapasiteten er
beregnet ut fra hvor mange tog som teoretisk kan passere den
enkeltsporede strekningen (sum begge retninger). Antall tog som
kan passere er blant annet avhengig av krav il tidspunkt pa dagen
og krav il kjeretider og de sikkerhetsregler som gjelder.
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Nar utnyttelsesgraden ligger noe under 50 prosent, er det vanligvis
ikke vesentlige fremkommelighetsproblemer. Det kan likevel ikke
utelukkes at man pa enkeltsporede strekninger, som gjennom
Ulriken tunnelen, kan fa (for) lange ventetider ved kryssing.

Dagens bane har en kapasitetsutnyttelse som er for hay. Dersom
det skal etableres 20 minutters frekvens, ma det etableres et
krysningsspor pa 2000 meter. Det er ikke tilstrekkelig for 15
minutters frekvens, som er malsetningen for lokaltoget mellom Armna
og Bergen. Frekvens pa 15 minutter krever dobbeltspor pa hele
strekningen.

3.6 Byggekostnader

Byggekostnadene er beregnet av en gruppe med deltakere fra
Jernbaneverket med erfaring fra ulike fagfelt. Beregningen ble gjort
i mars 2003 og oppdatert i henhold til prisindeks til 2004-kroner.
Den tekniske beregningen er gjort ved bruk av ANSLAG-metoden.
Det er benyttet enhetspriser og erfaringstall fra nyere tids
jernbaneanlegg. Byggekostnadene er inklusive merverdiavgift med
samlet omlag 16 prosent av investeringskostnadene.
Byggekostnadene omfatter:

o  Entreprenerkostnader (anleggskostnad).

e  Byggherrekostnader, inklusive grunnerverv.

* Paslag for usikkerhet.

Kostnader knyttet til ulemper og ekstrautgifter for trafikkavvikling i
anleggsperioden er ikke med.

Usikkerheten i kostnadsberegningene tilfredsstiller de krav som
stilles pa dette plannivaet, dvs +/-20 prosent. Den starste usikker-
heten er knyttet til markedssituasjonen for anleggsbransjen. Det er
med andre ord store muligheter til a redusere usikkerheten ved
gode kontraktformuleringer med entreprener. En annen usikkerhet
er massehandtering. Dette er behandlet naermere i kapittel 5.12.

Tabell 3.1. Investeringskostnader (2004-kr).

Kapasitetsutnyttelse i Ulriken tunnel
mellom kI 06:00 og 24:00

80 %
Grense for kapasitets-
70 % problemer
60 %
50 % =
40 %
30 %
20 %
10 %
0%
Dagens Referanse- 900 m 2000 m
bane 2005, alternativet kryss-spor kryss-spor
30 min 20 min 15 min
frekvens frekvens frekvens

Figur 3.6. Kapasitetsutnyttelse ved alternative lengder pa
krysningssporet/enkeltsporet og ekende frekvens.

Dette er et av de omradene som det ma fokuseres spesielt pa i den
videre detaljplanfasen. Vann, frost, brannsikring, og sikkerhet bade i
anleggs- og driftsperioden er forhold som ogsa omtales i usikker-
hetsanalysen. Med den kunnskapen om de stedlige forhold som en
kjenner til i dag, er det mindre usikkerhet omkring disse forholdene,
men som det ma tas spesielle hensyn til i den videre planleggingen.

Kostnadene er delt i to etapper for hvert alternativ, med forlenget
krysningsspor i Arna som farste etappe, og tunnel med tilknytning i
Fleen som andre etappe. Kostnadene for budsjettformal god-
kjennes i Jernbaneverket av Infrastrukturdirektaren. Dette vil skje
etter at alternativ er valgt.

Alternativ 1A Alternativ 1B
Etapper
Eks mva Inkl mva Eks mva Inkl mva
Krysningsspor Ama (900 m)’ 138 mill 160 mill 138 mill 160 mill
Tunnel og daglinje Fleen 551 mill 637 mill 532 mill 615 mill
Sum investeringskostnader 689 mill 797 mill 670 mill 775 mill

'} Jernbaneverket vil ved revidering av hovedplan vurdere lengden pa krysningssporet for & optimalisere et eventuelt farste byggetrinn.

KU DOBBELTSPOR ARNA - FL@EN
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3.7 Parkerings- og terminallgsninger

| Bergensprogrammet for Transport, Byutvikling og Milje er det en
uttalt malsetting a redusere bruken av privatbil inn mot sentrums-
kjernen. Ett av virkemidlene for a na dette malet er a tilby trafikant-
ene parkeringsplasser og overgang fil kollektive transportmidler
utenfor bykjernen.

| tilknytning til jernbanestasjonen i Arna er det i dag en parkerings-
plass for de som tar toget til Bergen. Denne har en kapasitet pa om
lag 400 personbiler og ligger ser for jernbanelinjen, mellom
jernbanen og Arna kirke. Parkeringsplassen er i dag ilstrekkelig
stor, men har en noe vanskelig atkomst (se figur 3.7). Ved a ta i
bruk tilgrensende arealer ost for eksisterende parkeringsareal, er
det enkelt a utvide kapasiteten. Mange reisende fra Arna og fra
omegnskommunene parkerer her og tar lokaltoget til sentrum.

Bussterminalen ligger pa nordsiden av jernbaneomradet mellom
Adnavegen og selve jernbanesporet. Bussterminalen ligger gunstig

s\ R
o —t LY .
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Figur 3.7. Dagens kollektivterminal og parkeringsanlegg i Arna. (K_ﬁde: Statens vegvesen, 1.'28})

til mellom @yrane Torg og jernbanen. Alle lokalbusser og fiern-
trafikkbusser kjgrer innom her. Fjerntrafikkbussene kjarer videre via
Asane til sentrum. For fierntrafikken er beliggenheten ikke optimal
da avstanden fra hovedvegnettet ned il terminalen er relativt lang. |
tilegg forekommer det at trafikken pa Adnavegen er sa stor at det
oppstar keer i systemet. Togene il og fra Bergen gar fra platt-
formen pa sersiden. Dette gir en enkel overgang for de som gar fra
bil til tog, mens de som gar fra buss til tog ma ga relativt langt under
jernbaneomradet for @ komme fram til toget.

Mulig utvikling

| forbindelse med konsekvensutredningen er det fremmet en idé-
skisse for & utvikle nye lesninger for kollektivterminal og parkerings-
anlegg i Ama. Slike tiltak er ikke en integrert del av jernbanetiltaket,
men presenteres som idéskisser/muligheter. Videre oppfelgning av
disse lesningene ma skje i egne planprosesser. Kostnadene for
terminallesninger er ikke med i byggekostnadene for dobbeltspor
Arna - Bergen som er presentert i denne rapporten.

Bussterminal

mems Togplassering
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Lesningen bygger pa dagens bussterminal. Atkomsten fra ser vil
kunne skje pa en egen busstrasé fra dagens E16 til terminalen. Det
foreslas et nytt parkeringsanlegg i form av P-hus pa nordsiden av
Adnavegen. P-huset kan kombineres med parkering for @yrane
Torg og det foreslas a bygge gangbro over elva. Det kan ogsa
anlegges en konfliktfri kimabeskyttet gangforbindelse mellom
P-huset, bussterminalen og plattform.

3.8 Funksjonskrav og
dimensjoneringskriterier

Kravene gjelder den nye tunnelen. Det er ikke forutsetninger i dette
prosjektet a utvide eller endre funksjons- eller dimensjonerings-
kravene for eksisterende tunnel.

3.8.1  Funksjonskrav

Dobbeltspor mellom Arna og Bergen skal bidra til at jernbanen
styrker sitt konkurransefortrinn pa strekningen, for passasjerer og
gods med hensyn til sikkerhet, reisetid, frekvens, kapasitet og
punktlighet. | tillegg skal komfort og tilgiengelighet tilfredsstille
kundenes forventninger slik at jernbanetilbudet blir et enda bedre
alternativ til vegtransport.

Funksjonskravene bygger pa regler og retningslinjer bestemt av
myndighetene og Jernbaneverkets eget regelverk, og er en del av
forutsetningene for a oppna de mal som er satt i forhold til samfunn,
kunder og trafikkselskaper. Kravene danner de grunnleggende
premissene for kvalitet og omfang av de tekniske l@sninger og
systemer som er vist i planen.

Sikkerhet

Toget skal fortsatt veere det sikreste kollektive transportmiddel.
Jernbaneverkets sikkerhetsfilosofi er at jernbanetransport ikke skal
fore til tap av menneskeliv eller alvorlig skade pa mennesker,
omgivelser eller materiell (0-visjonen). Overordnede mal for jern-
banesikkerhet er formulert slik: "Det etablerte sikkerhetsniva for
jernbanetransport i Norge skal opprettholdes. Alle endringer skal
sikre en utvikling i positiv retning.” Tunnelstrekningen skal ha et
tilstrekkelig antall nedutganger og innga i den etablerte bered-
skapsplanen for Ulriken tunnel.

Punktlighet

Kravet til punktlighet er at 90 prosent av lokaltogene skal veere
mindre enn 3 minutter forsinket, og 90 prosent av regiontogene skal
vaere mindre enn 5 minutter forsinket. Punktligheten pa Vosse-
banen er tilfredsstillende | dag og skal veere det ogsa etter at tiltaket
gir kapasitetsforbedringer og ekt frekvens.

Godstogene oppfyller ikke kravene til punktligheten. En av
arsakene er for lange avstander mellom lange nok krysningsspor.
Dobbeltspor mellom Arna og Bergen vil veere et godt bidrag til a
naerme seg punktlighetskravet for godstog.

KU DOBBELTSPOR ARNA - FLGEN
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Losningen bygger pa dagens bussterminal. Atkomsten fra sor vil
skje pa en egen busstrasé fra dagens E16 til terminalen. Det
anlegges ny lokaltog-plattform pa nordsiden av stasjonen inntil
bussterminalen. Det foreslas et nytt parkeringsanlegg i form av P-
hus pa nordsiden av Adnavegen. P-huset kan kombineres med
parkering for @yrane Torg og det forslas & bygge gangbro over
elva. Det anlegges ogsa en konfliktfri klimabeskyttet gang-
forbindelse mellom P-huset, bussterminalen og lokaltoget.

Figur 3.8. lllustrasjon av mulig utvikling av kollektivterminal - og
parkeringsanlegg i Ama. (Kilde: Statens vegvesen [28])

Kapasitet

Nyit dobbeltspor skal gi en robusthet og fleksibilitet slik at togfrem-
faringen ikke vil fere til ulemper for kapasiteten pa Vossebanen.
Med utgangspunkt i 15 minutters frekvens pa lokaltog Arna-Bergen,
timesfrekvens pa lokaltog Voss-Bergen, to timers frekvens pa
regiontog Oslo-Bergen og med muligheter for a fremfere godstog
mellom persontogene, ma det pa strekningen vaere en teoretisk
kapasitet pa minimum 11-12 tog per time.

Hastighet

Den nye traséen dimensjoneres for hastighet pa 160 km/t for
persontog. Inne pa stasjonsomradene blir det dimensjonert for
lavere hastigheter.

Krysningssporlengde

Dersom det blir aktuelt a forlenge krysningssporet i Arna som ferste
byggetrinn, ma dette ha en effektiv lengde pa minimum 700 meter,
pluss sikringssone pa 200 meter, til sammen 900 meter.
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Tilgjengelighet

Holdeplassene skal tilrettelegges for best mulig tilgjengelighet for
alle grupper, bade for overgang buss, bil og for gaende og syklister.
Holdeplassene skal ha en visuell profil slik at de reisende far
tilstrekkelig oversikt og informasjon, og tilstrekkelig komfort ved
opphold/ventetid.

Profil

Den nye tunnelen skal kunne trafikkeres med togmateriell som
tilfredsstiller internasjonal standard (UIC-GC). Tunneltverrsnittet er
49,5 m? for enkeltsporet tverrsnitt og 99,4 m? for dobbeltsportverr-
snitt. Disse profilene tilfredsstiller krav til gangbanebredde pa 1,5m
fra togkasse pa stillestaende tog.

3.8.2 Dimensjoneringskriterier

Banen skal dimensjoneres etter Jernbaneverkets gjeldene
regelverk for prosjektering og bygging. Dimensjoneringskriteriene er
for en stor del en felge av ovennevnte funksjonskrav.

Dimensjonerende trafikk

Trafikktallene fremgar av kapittel 4 Trafikkanalyse. Lokaltrafikken
Arna - Bergen er beregnet til ca 3.500 reiser per degn i apningsaret
2012, lokaltrafikken Voss - Bergen er beregnet til ca 1.900 reisende
per degn, og regiontrafikken til ca 2.100 reisende per degn. Etter
apningsaret er det beregnet en generell vekst pa 0,7 prosent. Etter
10 ar gir dette en samlet trafikkmengde pa noe over 8.000 reisende
per degn.

For godstrafikken forventes at antall godstog ekes med to togpar
per dagn etter ferdigstillelse av dobbeltsporet. Dette gir en okt
togproduksjon pa 40 prosent, og en forventet vekst i godsmengder
pa ca 57 prosent, fra ca 1,13 mill tonn per ar til ca 1,78 mill tonn i
aret.

Sporgeometri

Stigningen i den nye tunnelen far samme lengdefall som dagens
tunnel, dvs 3 % fra bysiden til heybrekket inne i tunnelen og videre
med10 % fall mot Arna. Dette gjer det mulig 4 etablere tverrfor-
bindelser mellom tunnelene (remningsveg) samtidig som krav til
avrenning og haydeoverensstemmelse ved etableringen av utvidet
krysningsspor ivaretas med samtidig innkjer ved Arna stasjon.

Horisontalkurvaturen ut fra Arna stasjon og inn i tunnelen ligger
med en radius pa 700 m i dagens trasé med lengde ca. 500 m. Den
nye tunnelen kan legges med radius pa 1.000 m. Deretter ligger
tunnelene parallelt med rett linje i ca 5 km lengde. De siste 1,5 km
mot tunnelportalen i Flgen ligger traséen i en kurve med radius
4.000 m. | Flgen reduseres kurven ned til 700 m inn mot det
planlagte nye dobbeltsporet, Bergen stasjon - Fleen.
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3.9 Tidligere vurderte, men uaktuelle
alternativer

| en tidlig utredningsfase ble i alt seks alternativer vurdert. To

alternativer er tatt med som aktuelle alternativer i kapittel 3.2, mens

fire alternativer er forkastet:

e tunnelinnslag nord for dagens tunnelinnslag, men mye
neermere Bergen stasjon.

e  Tunnelinnslag nord for dagens tunnel.

e Tunnelinnslag ved Flgenbakken.

e  Alternativene 2A og 2B - tunnelinnslag ved dagens
Kronstadspor, kombinert med stasjon under Haukeland
sykehus.

Alternativer parallelt med dagens tunnel

Alternativene med tunnelinnslag nord for og neermere Bergen
stasjon ble forkastet tidlig da dette alternativet gir sa kort avstand
fra tunnelinnslaget til Bergen stasjon at det vil skape problemer for
en funksjonell avvikling av togtrafikken inne pa stasjonsomradet. |
tillegg vil det bli liten fjelloverdekning under Svartediket. | felge
Notebys geologiske rapport er det i det mest kritiske omradet kun
5-10 meter fielloverdekning [5].

Alternativet med tunnelinnslag pa nordsiden av eksisterende tunnel
ble ogsa forkastet tidlig da dette alternativet ville fa store konse-
kvenser for eiendommene pa nordsiden av traséen like ved
tunnelinnslaget. Spesielt vil steybelastningen for boligene oke
betraktelig, og det vil veere sveert vanskelig a fa til en akseptabel
steyskjerming.

Et alternativ med tunnelinnslag ved Fleenbakken er ogsa forkastet
tidlig pa grunn av darlig fielloverdekning ved Fleenbakken, en
betydelig anleggsteknisk innsats og kostnadene som vil veere
tilsvarende heye. Traséen vil ogsa beslaglegge store arealer inn
mot Bergen som vanskelig kan fa en fornuftig bruk. Traséen vil
ogsa bergre strandsonen langs Store Lungegardsvann.

Haukelandsalternativet

Alternativet med holdeplass under og i tilknytning til Haukeland
sykehus var med noe lenger, og er omtalt i meldingen. Alternativet
har en hayere kostnad enn de alternativene som er fort videre i
konsekvensutredningen, samtidig som den ikke tilfredsstiller de
malsettingene som er rammene for prosjektet. Alternativet ville i
praksis legge til rette for to enkeltsporete tunneler, en for lokal-
trafikken og en for fierntrafikken og godstrafikk. Ved a bygge en
lengre trasé og i tillegg legge inn en stasjon, vil kjoretiden fra Arna
til Bergen oke og kapasitetsforbedringen med to enkeltspor
reduseres betraktelig. Det er vurdert slik at kollektivbetjening av
Haukeland sykehus tilfredsstilles ved buss som i dag, eller
eventuelt med en bybane.
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Etter avtale med ansvarlig myndighet (Jernbaneverket, Hoved-
kontoret), tilskrev Jernbaneverket Hordaland Fylkeskommune,
Fylkesmannen i Hordaland, Statens Vegvesen, Bergen kommune
og Naturvernforbundet i brev av 24.10.2001. Disse ble invitert til &
komme med en saerskilt uttalelse siden Jernbaneverket, Region
Vest vurderte dette alternativet som uaktuelt.

| svarbrev fra Hordaland fylkeskommune (12.11.2001), Bergen

kommune (12.2.2002) og Fylkesmannen i Hordaland (21.11.2001)

ble det uttrykk enighet med Jernbaneverket om at videre arbeid

med Haukelandsalternativet kunne avsluttes. Statens Vegvesen var
ikke enig (4.12.2001). | det konkrete arbeidet med utredningen har

Statens Vegvesen signalisert at ogsa de na er av den oppfatning at

alternativet kan skrinlegges. Jernbaneverket har derfor ikke
arbeidet videre med dette alternativet.

Forkastet aiterg‘latigf’

v.1,variant A og B
A tunnel

Alternativ 2, variant’A og B
Via Haukeland syk_ehus,n _

B Th
|

Figur 3.9. Alternativer i hovedp!an for nytt spor og ny tunnel mellom Ama og Bergen.
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4 Trafikkanalyse

4.1 Persontrafikk

Hvem reiser med toget?

Det reiser daglig ca 6000 personer med toget mellom Bergen
sentrum og Arna. Av disse har 1800 passasjerer destinasjon ast for
Voss, og om lag 4200 er lokaltrafikkreisende mellom Voss og
Bergen. Ca 2600 passasjerer er reisende mellom Arna og Bergen.
Over 90 prosent av togpassasjerene skal til de mest sentrale
delene i Bergen. Relasjonen Arna — Bergen sentrum utgjer dermed
det dominerende passasjergrunnlaget for togtrafikken gjennom
Ulriken tunnel. En egen sparreundersekelse blant togreisende
mellom Voss og Bergen viser at 62 prosent reiser til eller fra arbeid
og skole [4]. Togtrafikken bidrar dermed til & dempe ke og fram-
kommelighetsproblemer pa vegnettet i morgen- og ettermiddags-
rushet.

De fleste (65 prosent) tar toget fra Ama til Bergen fordi det er rask-
ere. Den store reisetidsforskjellen mellom tog og bil er hovedgrun-
nen til dette. Mens toget mellom Arna og Bergen tar atte minutter,
gar det ca 25 - 30 minutter med bil. | tillegg oppgir om lag halv-
parten av alle togpassasjerer at det er mer avslappende a ta toget.

Hey kollektivandel

Den samlede kollektivandelen mellom Arna og sentrale bydeler i
Bergen er pa 40 prosent, og mellom Arna og Bergenhus bydel er
kollektivandelen hele 47 prosent. Dette er de hayeste kollektiv-
andelene i hele byomradet.

Reisetider i minutter mellom

& Arna jernbanestasjon og Bystasjonen i Bergen

45
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buss
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auesy BIA

unysaN eIA

unjseN BIA

Privatbil

Tog Lokalbuss

Figur 4.1 Reisetider med ulike transportmiddel mellom Arna
stasjon og Bystasjonen i Bergen.
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Grunnlag for prognosene

Det er gjennomfert egne trafikkberegninger for togtrafikken
gjennom Ulriken tunnel [4]. Trafikkprognosene er samkjert med
Staten vegvesens prognoser for trafikk giennom ny vegtunnel
mellom Arna og Bergen, Arnatunnelen [29,30]. Transportmodellen
viser endring i trafikksituasjonen fra 2000 til 2015 basert pa bl.a.
utvikling i folketall, arbeidsplasser, bilhold og endringer i
transporttilbudet i form av nye veger og forbedret togtilbud.

Usikkerhet i prognosene

Trafikkberegningene er gjort med transportmodellen Tass-5.
Trafikktallene i modellen er usikre og ma brukes med varsomhet.
Den samlede usikkerheten i transportprognosen vil vaere knyttet il
usikkerhet i grunnlagsdata, inngangsdata til prognosen, modellens
handtering av drivkrefter bak trafikkutviklingen og generell statistisk
usikkerhet. SINTEF, som har utviklet modellverkteyet, antyder en
samlet usikkerhet pa +/- 30 prosent for jernbanetrafikken i en
konkurransesituasjon med bil og buss.

Det er stor usikkerhet om transportmodellen i tilstrekkelig grad
fanger opp vesentlige endringene i transportmensteret i Bergens-
regionen som veg og jernbanetunnel medferer, og om de lang-
siktige endringer i reisvaner fanges opp. Dette gjelder seerlig
overgang mellom bil, buss og tog, og et nytt togtilbuds evne til a
skape ny frafikk. Det er under etablering en ny regional transport-
modell som vil dekke omradet. Det blir foretatt nye trafikkberegn-
inger i det videre planarbeid nar den nye modellen foreligger.

4.2 Forlenget krysningsspor

Vekst ut over generell trafikkutvikling i togtrafikken til Bergen forut-
setter et bedre tilbud. Dette dreier seq i ferste rekke om okt frek-
vens og dermed bedre kapasitet gjennom Ulriken tunnel. Som
forste etappe i utbygging til dobbeltspor, er det vurdert om forlenget
krysningsspor ved Arna stasjon gjer det mulig a eke frekvensen. To
alternativer er vurdert: en forlengelse til 900 m og en lengre utvid-
else til 2000 m. En forlengelse til 900 m apner ikke for ekt frekvens,
men gir noe bedre kapasitet i tunnelen, og apner for et litt bedre
togtilbud. Godstrafikken far imidlertid tilfredsstilt sine behov.
Derimot apner en forlengelse til 2000 m for a ke frekvensen til 20
minutter. Forlengelse av de to alternativene gir henholdsvis to og
fem prosent mer trafikk enn uten tiltak. Det er ferst ved dobbeltspor
med forbedret kapasitet og 15 minutters frekvens at det blir en
vesentlig vekst i trafikken.
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4.3 Dobbeltspor

En ekning i frekvensen fra dagens 30 minutter til 15 minutter forut-
setter at det etableres dobbeltspor. Med 15 minutters frekvens, kan
lokaltrafikken mellom Arna og Bergen ake med opp mot 70 prosent.
Inklusive lokaltrafikken Voss — Bergen og regiontrafikken Oslo —
Bergen vil den totale togtrafikken gjennom Ulriken tunnel kunne eke
med om lag 15 prosent ut over den generelle trafikkveksten.

Turisttrafikken mellom Myrdal og Bergen utgjer ca 160 000
reisende pr ar. Bedring av togtilbudet er ventet a eke trafikken fra et
daglig gjennomsnitt pa 450 turistpassasjerer i 2000 til ca 550
passasjerer i 2015. Anslaget pa turisttrafikken er imidlertid meget
usikkert bl.a fordi trafikken i sa stor grad er avhengig av markeds-
foring, framtidig ruteopplegg og bruk av materiell.

Samlet antas det en generell trafikkvekst for tog gjennom Ulriken
tunnel pa om lag atte prosent fram til 2015. Utbygging av
dobbeltspor vil gi ytterligere 15 prosent gkning til en daglig trafikk
pa 7.500 passasjerer pr dag.

4.4 Jernbane og ny vegtunnel

Togtrafikken mellom Arna og Bergen er vurdert i felgende
situasjoner, med ulike kombinasjoner av dobbeltspor og vegtunnel:

0. Nullalternativet. Dagens vegsystem og samme togtilbud som i
dag.

1. Bare dobbeltspor. Ikke vegtunnel, gkt frekvens fra 30 til 15 min
med tog.

2. Bade dobbeltspor og ny vegtunnel. @kt frekvens med tog,

dagens lokale bussruter via Asane og Nesttun, ekspressbusser
gjennom vegtunnelen.

3. Bade dobbeltspor og ny vegtunnel. Dagens lokaltogtilbud Ama
— Bergen og alle bussruter gjennom vegtunnelen.

4. Bare ny vegtunnel. Ikke dobbeltspar, ikke lokaltog til Ama, sterk
okning i busstilbudet gjennom vegtunnelen,

Trafikk i Arnatunnelen

Prognosene for ny vegtunnel mellom Arna og Bergen sentrum gir
en trafikk pa 24.000 kjt/degn gjennom en ny vegtunnel mellom Arna
og Bergen sentrum (alternativ N). Av disse vil 12.000 kjt/degn veere
overfert fra alternative reiseruter via Asane og Nesttun. De rester-
ende 10.000 kjt/degn kommer som overfert fra andre transport-
midler og pga endret reisemal, blant annet ved at Bergen sentrum
blir mer tilgjengelig enn fer for trafikanter som tidligere enten reiste
for eksempel internt i Arna eller til Asane. En ny vegtunnel gjennom
Ulriken skaper ca 12 000 nye bilturer mot Bergen sentrum. | konse-
kvensutredningen for Arnatunnelen understrekes det at i en frem-
tidig situasjon uten bompenger i Arnatunnelen, er der grunn til 4
forvente betydelige kapasitetsproblemer og keer gjennom Nygards-
tangkrysset, spesielt i nord-ser aksen” (Kap 5.6.7 [30]). Det under-
strekes videre at satsing pa kollektiviransport er en viktig faktor for
a mote framtidige transportutfordringer inn mot sentrale deler av
Bergen.
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Passasjertrafikk gjennom Ulriken tunnel
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Figur 4.2. Dagens og beregnet antall reisende med tog pr dag
gjennom Ulriken tunnel ved ulike utbyggingsalternativer

Ny vegtunnel overfarer trafikk fra bane til veg

Arnatunnelen bererer hovedsakelig lokaltrafikken med tog. | felge
transportmodellen vil en vegtunnel, uten kollektiv neertrafikk
gjennom tunnelen, gi en nedgang i togtrafikken pa 500 passasjerer.
Det hefter imidlertid stor usikkerhet fil transportmodellens egnethet
til a fordele trafikk mellom bil, buss og jernbane. Jernbaneverket
stiller seg derfor tvilende il at resultatene viser s liten forskjell
mellom alternativene »dobbeltspor ikke vegtunnel» (alternativ 1) og
»vegtunnel bedre togtilbud» (alternativ 2).

Dersom det etableres et forbedret busstilbud gjennom vegtunnelen
(45 prosent produksjonsekning), vil i falge modellberegninger
mesteparten av den lokale nzertrafikken med tog overfares til buss
og det er bare regional togtrafikk igjen. Arsaken er den sterkt
sentrumsrettede trafikken med lokaltoget Arna-Bergen. Nar
bussene gar direkte gjennom tunnelen i stedet for 8 mate Arna
stasjon, vil et fatall av de reisende velge a bytte transportmiddel. Pa
sikt, nar bompengefinansieringen er avsluttet, vil ogsa en stor del
av de som parkerer i Arna finne det like formalstjenelig a kjere
videre gjennom vegtunnelen. Det innebeerer at togtrafikken redu-
seres il et niva som ligger nesten 30 prosent under dagens tog-
trafikk, og 40 prosent under trafikken i referansealternativet i 2015.
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Togtrafikk Arna - Bergen
Passasjerer pr dag, framskrevet til 2015 med og uten dobbeltspor og ny vegtunnel
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Figur 4.3. Togtrafikk Arna-Bergen vurdert med og uten ny vegtunnel (Arnatunnelen).

Det er dermed neppe rom for alternative, konkurrerende tilbud med
buss og tog direkte mellom Arna og Bergen. Det ma enten satses
pa tog eller pa buss. Togsatsing betinger dobbeltspor, buss-satsing
betinger vegtunnel.

Dersom det ikke lenger skal ga lokaltog Arna-Bergen, vil antall tog
giennom tunnelen veere en tredel av den trafikken som gar
gjennom Ulriken tunnel i dag. Av kapasitetsmessige arsaker vil det

da ikke veere behov for dobbeltsporet, dersom vegtunnelen bygges.

Trafikkprognosene er regnet uten hensyn til bompenger. Full effekt
av vegtunnelen oppnas ikke fer bompengeinnkrevingen er avviklet,
anslagsvis i 2030. Konkurranseforholdet mellom buss og tog vil
imidlertid veere uavhengig av bompenger.

Det méa understrekes at fordelingen mellom buss og tog er meget
usikker og avhengig av hvilket rutetilbud som etableres. Ved a
skreddersy et kollektivtilbud basert pa buss, vil det veere et poten-
sial pa opp mot 6000 bussreiser pr. degn. Dette innbeerer at i stedet
for tog, ma kollektivtrafikken fra Arna avvikles med om lag 180
busser pr dag.

Tabell 4.1. Traﬁkkprognose for kollektivtrafikk mellom Arna og Bergen._ personrefser per degn.

Regional Busstrafikki | . Sum iltrafikk oa | - .- :
maii i | bussafik | PSSR ot | SRERAPR | iai ny | Sum btk
Alternafiv Togtrafikk | - Asane og m;::lae;-z)  trafikk dag::tsl bt 3 | any
Nestiun 1) | """ <) | Ama-Bergen| Y*9"
Dagens (2000) 6.000 500 6.500 24.000 24.000
0. Alternativ 0 (2015) 6.500 1.000 7.500 31.200 31.200
1. Dobbeltspor med 15 min frekvens, | 7 559 1,000 8.500 30.400 30.400
uten vegtunnel
2. Doboeltspormed 39 minfrelovens, | 7907 | 2.000 9.000 16800 | 28800 | 45600
med vegtunnel dagens busser
3. Vegtunnel med lokalbusser
dagens togtilbud, 30 min 4,500 5.000 9.500 16.800 28.800 45.600
frekvens —
4. Vegurie! mpd bussarsing, 4000 6.000 10000 | 16800 | 28800 | 45600
| ikke eget lokaltog til Arna |

1) Det er kun tatt med busstrafikk med malpunkt ost for Bergen som vil benytte Amatunnelen.
2) Lokalbusser via Asane og Nesttun, med av- og pastigning underveis, er ikke medregnet ettersom disse uansett lasning med tunneler méa

opprettholdes for & betjene omradet mellom Arna og Nesttun/Asane.

3) Prognosene er basert pa ny vegtunnel parallelt med jernbanetunnelen (alt Nb, jfr fig. 4.4) med 24.000 kjt/degn i 2015.
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Uten lokaltog Arna-Bergen, forventes det at lokaltog Voss-Bergen
far en noe hayere frekvens. Det vil fortsatt veere noen reisende fra
Arna pa dette toget, anslagsvis omkring 400 reiser per degn. @kt
frekvens pa Vossebanen vil ogsa kunne gi en trafikkekning pa
disse lokaltogene.

Kollektivandel

Samlet vurdert vil vegtunnelen, i felge modellberegninger, gi okt
antall kollektivreisende mellom Arna og Bergen, mens kollektiv-
andelen gar ned pga. okt biltrafikk pa den samme strekningen.
Fordelingen av de kollektivreisende mellom tog og buss avhenger
av om det bygges dobbeltspor for jernbane og hvordan kollektiv-
tilbudet legges opp i forhold til rutestruktur og frekvenser. Dobbelt-
sporet gir grunnlag for a opprettholde og gi en liten ekning i
kollektivandelen. Vegtunnel og avvikling av kollektivtrafikken med
buss gir en nedgang i kollektivandelen med om lag 10 prosent-

poeng.

Alternative vegtunneler

Trafikkvurderingene over er basert pa en vegtunnel mellom Indre
Arna og Bergen sentrum (alternativ N). Dette er det anbefalte
alternativet fra Statenes vegvesen. | tillegg er det ogsa vurdert
alternative vegtunneler lenger ser i Bergensdalen, mellom
Espeland og Minde (alternativ S) [30].

Trafikken i en vegtunnel og konkurransen med lokaltoget avtar
dess lengre ser tunnelen plasseres. Et alternativ mellom Espeland
(ca 5 km ser for Arna stasjon) og Minde (3-4 km ser for Bergen
sentrum), gir 20 prosent mindre biltrafikk enn anbefalt alternativ.
Alternativ S gir vesentlig mindre besparelser i reisetid enn alternativ
N. Effekten pa togtrafikken er hayst usikker, men det kan komme
rundt en 600 flere togpassasjerer ved a etablere en tunnel i sor
sammenlignet med vegtunnel til Bergen sentrum [4].

~Z) =

)
Ulriken tunnel
\n““ -
J |\ AltNa "\ '

Figur 4.4. Alternative vegtunneler.

Oppsummering

Oppsummerte effekter av Aatunnelen (vegtunnelen) pa togtrafikk

mellom Arna og Bergen:

« Togtilbudet mellom Arna og Bergen er attraktivt og gir en stor
kollektivandel pa strekningen. Dobbeltspor med ekt frekvens vil
opprettholde den haye kollektivandelen.

e  Dobbeltspor med okt frekvens kan eke togtrafikken med
ylterligere 15 prosent.

e Arnatunnelen med bussbetjening medferer om lag 40 prosent
nedgang i togtrafikken og gir neppe grunnlag for lokaltog
mellom Arna og Bergen.

e Arnatunnelen vil redusere kollektivirafikkens andel pa grunn av
sterk ekning i antall biler mellom Arna og Bergens sentrum.

Kollektivandel mellom Arna og Bergen
Buss og togpassasjerer som andel av samlet trafikk

50 %

40 %

30 %

20 %

10 %

0 %
Dagens trafikk  Alt. 0. Dagens 1. Dobbeltspor 2. Vegtunnel 3. Vegtunnel 4. Vegtunnel,
(2000) framskrevet tii  ikke vegtunnel bedre tog tilbud dagens togtilbud  bussatsing,
2015 ikke lokaltog

Figur 4.5. Kollektivandel mellom Ama og Bergen.
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5 Konsekvenser

5.1 Metode

Konsekvensutredningen er utfert med utgangspunkt i utrednings-
programmet fastsatt 5.4.2001. De prissatte, samfunnsekonomiske
konsekvensene er gjennomfart i henhold til Metodehandbok JD
205, "Metodehandbok Samfunnsekonomiske analyser for
jernbanen” versjon 1, desember 2001 [32].

For ikke prissatte konsekvenser er hvert virkningstema gitt en
omtale av dagens situasjon og formulerte mal for planleggingen og
tiltaket. Mélene er en presisering av de overordnede malene i
kapittel 2.4. Deretter beskrives effekter av tiltaket og konsekvens-
ene vurderes. Til sist er det foreslatt avbatende tiltak. Disse regnes
som en del av tiltaket og er tatt med i kostnadsberegningene.
Utbyggingsalternativene males opp mot referansealternativet.

Felgende vurderingsskala benyttes:

++++  Sveert stor positiv konsekvens
+++ Stor positiv konsekvens

++ Middels positiv konsekvens

] Liten positiv konsekvens

0 Ingen endring

Liten negativ konsekvens
Middels negativ konsekvens
Stor negativ konsekvens

--- Sveert stor negativ konsekvens

5.2 Prissatte konsekvenser

5.2.1 Forutsetninger

Prissatte konsekvenser er beregnet som endringer i forhold til
referansealternativet, dvs vedtatt utvidelse fil to spor mellom Bergen
stasjon og Fleen er forutsatt gjennomfert. Nedenfor gis de generelle
forutsetninger for beregningene av prissatte konsekvenser,

e Generell trafikkvekst far tiltakene: 0,7 % frem til 2004, deretter
2,6 % for lokaltog Arna-Bergen i samsvar med stipulert
befolkningsutvikling i Arna [14] . For lokaltog Voss-Bergen og
regiontog Oslo-Bergen legges 0,7 % generell vekst til grunn i
hele beregningsperioden.

o Generell trafikkvekst etter tiltakene: For lokaltog Arma-Bergen
legges til grunn 2,6 % generell vekst i samsvar med stipulert
befolkningsutvikling i Arna. For lokaltog Voss-Bergen og
regiontog Oslo-Bergen legges 0,7 % generell vekst til grunn i
hele beregningsperioden. Dette gir en gjennomsnittlig generell
trafikkvekst pa 1,75 % fra 2012 og ut beregningsperioden.
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o Kalkulasjonsrente: 6%.

o Levetid for tiltaket: 50 ar. Stor andel konstruksjoner/tunnel.
s Beregningsperiode: 25 ar

s  Alle kostnader i mill 2004-kr.

« Kostnadene legges inn i regnemodellen eksklusive
merverdiavgift.

e Merverdiavgift legges inn i de avsluttende beregninger av netto
nytte.
o Skattefaktor pa 20 % legges inn i sluttberegningene (naverdier)

o Sammenlikningsaret er ar 2012, som er forventet apningsar for
dobbeltsporet.

| kommuneplanen for Bergen er det stipulert en vekst i Arna pa
1.850 nye boliger frem til 2019 [14]. Befolkningsutviklingen i Arna
viser ut fra kommuneplanens forutsetninger, en vekst fra dagens
11.800 personer fil 16.400 personer i 2019, en vekst pa naermere
40 prosent. For a ta hayde for at ogsa befolkningsutviklingen tilferer
trafikk til kollektivtrafikken (lokaltog), er det lagt inn en vekst etter
2004 i samsvar med befolkningsutviklingen.

Det er benyttet en forenklet metode for beregning av effekter.
Metoden er beskrevet i Metodehandbok for nyttekostnadsanalyser
for jernbane [32]. Beregningene er dokumentert i eget notat [10].
Beregningene tar med seq effekter av endring i trafikk, tidsgevinster
for person- og godstransport, bedre punkilighet, endrete drifts-
utgifter, miljgkostnader, ulykkeskostnader og vedlikeholds-
kostnader, samt skattekostnader.

5.2.2 Nytte/Kostnad

Investeringskostnadene er henholdsvis 797 og 775 mill kr for
alternativ 1A og 1b, inkl mva, diskontert til 2012 utgjer dette
henholdsvis 968 og 941 mill kr.

Kostnadene for alternativ transport ved stenging av bane i
anleggsperioden for alternativ 1A, er ikke inkludert.

Brutto nytte av dobbeltspor ligger rundt 730 og 750 mill kr for de to
alternativene. De starste nytte-effektene er knyttet il trafikantnytten
gjennom et bedre transporttilbud og nytte for tredje part i form av
bedre miljg og reduserte ulykker.
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Kostnadene er sterre enn bruttonytten, slik at med de forutsetninger
som er lagt til grunn, indikerer beregningene at prosjektet ikke er
samfunnsekonomisk lennsomt. Det er da lagt til grunn en kalkula-
sjonsrente pa 6 prosent. Med en kalkulasjonsrente pa 4 prosent blir
netto naverdi sa vidt positiv (3,8 mill kr) i alternativ 1B.

Tabell 5.1. Netto nytte neddiskontert til 2012, mill 2004-kr

Alt. 1A Alt. 1B
Trafikantnytte 3493 349,3
Operaternytte 0,2 02
Offentlig nytte 100,0 106,1
Nytte for tredje part 1389 1574
Skattekostnader 20,0 21,2
Restverdi 1174 114,2
Brutto nytte 7258 7484
Investeringer inkl MVA 968,3 9411
Netto nytte -242.5 -192,8
Netto nytt/ Invest ekskl. MVA -0,29 -0,24

Tabell 5.2. Netto nytte neddiskontert til 2012, mill 2004-kr for
dobbeltspor jernbane forutsatt etablering av vegtunnel.

_ Alt. 1A Alt.2A
Trafikantnytte 145,7 145,7
Operatarnytte 0,1 -0,1
Offentlig nytte 701 76,2
Nytte for tredje part 97,8 15,3
Skattekostnader 14 15,2
Restverdi 1174 114,2
Brutto nytte 445 466,5
Investeringer inkl MVA 968,3 9411
Netto nytte -523,3 -474,6
Netto nytt/ Invest ekskl. MVA -0,59 -0,56

5.2.3 Effekt av vegtunnel

Forutsetninger

Utredningsprogrammet angir at ekonomiske virkninger av ulike
forutsetninger for vegtunnel skal vurderes. Virkningene av veg-
tunnelen uten hensyn til dobbeltspor er gjort i konsekvensutred-
ningen for Arnatunnelen [30]. | dette avsnittet vises samfunns-
ekonomiske beregninger for dobbeltsporet dersom vegtunnelen
forutsettes gjennomfert [10]. Det betyr at Arnatunnel inngar i
referansealternativet for disse beregningene. Investeringskost-
nadene for de to alternative jernbanetunnelene blir upavirket av
vegtunnelen, men togtrafikken blir lavere og alle effekter knyttet il
trafikk blir dermed endret i forhold til en situasjon uten vegtunnel.

| beregningene er det lagt til grunn at det tillates busstrafikk gjennom
vegtunnelen som betjener lokaltrafikken Arna-Bergen. Som vist
tidligere, i kapittelet om trafikale virkninger, er det da ikke grunnlag
for lokaltog mellom Arna og Bergen og det forutsettes nedlagt.
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Effekter

Kjeretiden mellom Arna og Bergen vil, etter at vegtunnelen er
etablert, veere under ti minutter for bade bil, buss og tog. Det er
derfor ikke ventet vesentlige endringer i reisetiden for trafikk som
overfares fra tog til veg ettersom Bergen sentrum er dominerende
reisemal for togpassasjerene.

Arnatunnelen har ubetydelig effekt pa regiontrafikken med tog.
Etablering av vegtunnelen vil fore til at lokaltrafikken med tog
mellom Arna og Bergen redusere til ca 400 reisende per degn.
Disse passasjerene kan bringes med lokaltoget mellom Voss og
Bergen som far to nye avganger hver vei per degn i rushtiden. For
godstrafikken ferer bortfall av dobbeltsporet at en gevinst pa 10
minutter kortere kjeretid og ekt punktlighet, faller ut. Det betyr
reduserte muligheter til & overfare ca 17 mill tonnkilometer fra veg til
bane.

Togtrafikk har en hayere sikkerhet enn vegtrafikk. Overfering fra
bane til veg vil derfor bidra til ekte ulykkeskostnader. Overfert trafikk
til veg gir ogsa heyere utslipp og mer stey.

Samlet sett indikerer beregningene en negativ netto nytte pa i
starrelsesorden 500 mill kr og en netto nytte per budsjettkrone pa
neermere — 0,6. Selv om beregningene er basert pa forenklet
metodikk og usikre forutsetninger, kan det konkluderes med at en
utbygging av dobbeltspor sammen med vegtunnel er klart
samfunnsekonomisk ulennsomt.

5.3 Stay

5.3.1 Forutsetninger
Metode

Steybelastningene er beregnet ved hjelp av dataprogrammet
Cadna A versjon 3.2.101. Stayen er beregnet for 2,0 m over
terreng. Fasaderefleksjon er inkludert i beregningene med + 3dBA.
Sporveksler er lagt inne med + 6 dBA i tillegg [6].

Steybidrag fra ulike togtyper

Ulike togtyper gir ulike bidrag til steybelastningen. Forskjellene er
vist i tabellen under. Godstogtrafikken gir det hayeste lydbidraget
bade ved dagens trafikk og trafikk i 2015. Godstog blir dermed den
dimensjonerende lydkilden i forhold til beregnet, maksimalt lydniva.

Tabell 5.3. Beregnet dagnekvivalent lydniva fra forskjellige
togtyper ved hastighet 100 km/t.

Togtype Lydniva

Type 69 lokaltog 79,6 dBA
Type 73 regiontog 72,7 dBA
Ekspresstog, eleklrisk lok 70,6 dBA
Nattog, elektrisk lokomotiv 70,6 dBA
Godstog, elektrisk lokomotiv 80,0 dBA
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Retningslinjer

Steyvurderingene tar utgangspunkt i veiledende steygrenser i
Miljeverndepartementets retningslinje T-8/79 [20]. Nye veiledende
steyretningslinjer for planlegging ble vedtatt i januar 2005 [21]. De
nye retningslinjene gir ingen skjerping av kravene lil stay fra
jernbane. Vurderingene er derfor gjort i forhold til de tidligere
retningslinjene, dvs et maksimalt degnekvivalent lydniva for uten-
ders stey ved fasade pa 55 dBA for boliger og 50 dBA for annen
steyfalsom bebyggelse som for eksempel skole og helseinstitu-
sjoner.

53.2 Steybelastning

| forhold il stey skiller de to alternativene i Fleen seg ikke sa mye
fra hverandre at det er gjort ulike steyberegninger for alternativ 1A
og 1B.

Stoyskjermer

Som en del av tiltaket med dobbeltspor er det forutsatt at det blir
etablert steyskjermer. | alt ca 600 meter steyskjerming er planlagt,
om lag halvparten i henholdsvis Flgen og i Ara. Dette omfatter
forlenget skjerm pa jernbanebro i Flgen, ved tunnelmunningen i
Arna og lokale skjermer ved boliger. De lokale skjermene er
plassert ved boliger som uten skjerming ville fatt et stayniva over
55 dBA og der det i felge stayberegninger kan oppnas vesentlig
stayreduksjon.

Tiltaket ferer til at noen bygg vest for dagens spor i Fleen blir revet.
Disse fungerer som steyskjerm. Der bygg blir revet, etableres det
nye steyskjermer langs jernbanetraséen. Stayberegningene er gjort
med dette som forutsetning.

Ekvivalent steyniva

Beregningene viser at tre feerre boliger vil fa utenders ekvivalent
lydniva over 55 dBA ved trafikk pa utbygd, skjermet dobbeltspor i
2015, enn for trafikk i 2015 pa dagens jernbanespor. Ved a bygge
krysningssporet som farste fase, og uten skjerming, er det beregnet
at atte flere boliger far et utenders steyniva over 55 dBA.

Sarlig steyfalsom bebyggelse

Skoler, sykehus, institusjoner, barnehager og lignende regnes som
serlig steyfalsom bebyggelse. For denne bebyggelsen angir
retningslinjene at ekvivalent lydniva utenfor fasade og pa utenders
oppholdsomrader ber veere mindre enn eller lik 50 dBA.

Tabell 5.4. Antall tog over degnet, fordelt pa togtyper i 2002 og 2015

| Arna kan Indre Arna kirke og graviunden fa degnekvivalent
stayniva pa mellom 55 og 60 dBA. En av fasadene pa Indre Ama
skole kan fa steyniva pa rundt 50 dBA. Skoleplassen og andre
utendersarealer ligger imidlertid pa den skjermete siden av skolen.
Bade kirken og skolen far omtrent samme steybelastning i 2015
som i dag. Ellers vil ingen steyfelsom bebyggelse i Arna bli berart
av tiltaket.

All stayfalsom bebyggelse ved Floen far en vesentlig mindre
steybelastning med de planlagte stayskjermene. | dagens situasjon
ligger degnekvivalent steyniva for institusjonene pa mellom 60 og
65 dBA. | 2015 med steyskjermer vil servestre fasade pa institu-
sjonen til Bla kors i Kalfarveien 102 etter steyberegningen fa en
utendars ekvivalent degnbelastning pa mellom 50 og 55 dBA.
Konow Senteret for deve og devblinde (Kalfarveien 77b og 8b) vil
ogsa pa servestre fasade ha en staybelastning pa mellom 50 og 55
dBA.

Avbetende tiltak

For boliger med beregnet utendars ekvivalent lydniva over 55 dBA,
og for boliger nzer jernbanen med flere etasjer, kan det vaere behov
for fasadetiltak for a tilfredsstille kravene til innenders lydniva.

Aktuelle tiltak kan veere utskifting av friskluftsventil til lyddempet
ventil, utskifting av vinduer til vinduer med bedre lydreduserende
egenskaper, og eventuelt tilleggsisolering av ytterveggen for de
mest stoyutsatte boligene. Kartlegging av behov for fasadetiltak og
eventuell ytterligere skjerming ma gjeres i en senere planfase pa et
mer detaljert grunnlag.

5.3.3  Vibrasjoner og strukturlyd

Forutsetninger

Vibrasjoner som gir lydavstraling, har ofte sa hay frekvens og sa
sma amplituder at man bare kan here stayen, men ikke kjenne
vibrasjonene. Slik lyd kalles strukturoverfert lyd eller bare struktur-
lyd. Normalt er det jernbane i tunnel som kan gi strukturlydprob-
lemer i bygninger. Det er sjelden strukturlyd oppleves som et
problem i boliger langs dagstrekninger fordi bebyggelse sa neer
jernbanen stort sett vil ha et sterre steybidrag fra luftoverfert lyd.
Imidlertid kan strukturlyd veere godt harbar i rom som vender vekk
fra jernbanen.

2002 2015
Dagenssituasjon | Dagens jerbanenett | Forlenget kryss-spor D‘}gﬁ*ﬁmm

Togtype Avg. Avg. Avg. Avg. Avg. Avg. Avg. Avg. Tog-

ki06-22 | ki22-06 | kl06-22 | ki22-06 | kl06-22 | kl22-06 | kl06-22 | kl22-06 | lengde
Type 69 Lokaltog 82 14 82 14 90 14 98 14 72m
Type 73 Regiontog 3 1 " " 1 " 1 230 m
Ekspresstog El. lok 3 192 m
Nattog EI. lok 1 1 1 1 1 1 1 216m
Godstog , El. lok B 4 5 5 ] 5 5 435m
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Tabell 5.5. Antall boliger med utendars ekvivalent lydniva fra jernbane over 55 dBA.

2002 Trafikk 2015
: e DLt il Forlenget Dobbeltsporet jernbane
Dagens situasjon Dagens jernbanespor Kkiyshingsspot med stoyskierming,
Flgen 39 39 41 36
Arna 19 19 25 19
Totalt 58 58 66 55

Felbare rystelser eller vibrasjoner fra jemnbane kan oppsta nar bade
bygning og jernbane star pa lesmasser. | Arna ligger jernbanen pa
sprengsteinsfylling over lasmasser inn mot tunnelmunningen. |
Flaen ligger jernbaneanlegget pa sprengsteinsfylling over les-
masser inn mot broa over Kalfarveien. Mellom brua og tunnel-
munningen ligger jernbanen antagelig pa fiell.

Grenseverdier

Veiledende grenseverdier for vibrasjoner og strukturlyd er gitt i
NS8176 [24]. Anbefalte maksimalverdier for rystelser i nye boliger
og ved bygging av nye samferdselsanlegg er 0,3 mm/s. For
eksisterende bebyggelse er anbefalt maksimalverdi 0,6 mm/s.

For strukturlyd er den veiledende grenseverdien angitt for et innen-
ders maksimalt steyniva pa 32 dBA. For strukturlyd og luftlyd
samlet er grenseverdien satt til 45 dBA.

Metode

Det foreligger ikke tilstrekkelig geoteknisk materiale til a si noe helt
konkret om omfanget av vibrasjonsproblemer og strukturlyd-
problemer for jernbaneanlegget. Beregningene som er utfert bygger
derfor pa grave forenklinger. Ettersom grenseverdiene er knyttet til
maksimalverdier pa nattestid, er beregningene gjort for godstog.
Det er benyttet dagens materiell. Nye tog og nye skinner vil normalt
generere mindre vibrasjoner enn gammelt og slitt materiell. Det er
beregnet avstand fra jernbanesporet hvor vibrasjonene kan over-
stige grenseverdiene pa henholdsvis 0,3 og 0,6 mm/s. Tilsvarende
er gjort for strukturlyd for innenders lydniva pa 32 dBA.

Vibrasjoner
Dersom bade bygg og jernbane ligger pa lesmasser, kan grense-

verdiene for vibrasjoner overstiges innen 20 til 30 meter fra sporet.
Det foreligger ikke gode nok undersekelser om grunnforholdene til

I:’ Steyfelsom bebyggelse

Store Lungegardsvann

Stoykart Flgen

m—— Stoyskjerm
55 - 60 dBA
| I 60 - 65
. G5 - 70

Figur 5.1. Temakart stoy i Fleen
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a angi antall bygg dette gjelder. Generell vurdering av grunnforhold-
ene tyder pa at vibrasjoner fra togtrafikken trolig er et lite problem.
Nye beregninger og malinger ber utferes i senere planfaser.

Tabell 5.6. Maksimal avstand fra spormidte, der vibrasjoner kan

overstige anbefalte grenseverdier, relatert til grunnforfiold. _

sporet nar toghastigheten er 110 km/t. Selv ved lavere hastigheter
kan strukturlyden ha stor utbredelse via fiellgrunn. Ved lasmasser i
grunnen dempes imidlertid strukturoverfert lyd raskt. Ved
l@smasser i grunnen vil lydnivaet ligge under anbefalte
grenseverdier allerede 30 m fra skinnegangen.

nforhold “Avstand fra Omfanget av bererte boliger, og eventuelle avbatende tiltak, ma
Vibrasjonsverdi | Grunnfor G :f.'lﬂl_..;:_ S vurderes i det videre planarbeidet nar man har tilstrekkelig detaljert
' i grunnlag vedrerende grunnforholdene for bebyggelsen langs
Fiell / lasmasse * jernbanen.
géjbmm;;sl;zr ny lesmasse / lesmasse <30m
yeg Fiell / iell :
0,6 mm/s for Fiell / losmasse * Tabell 5.7. Sammenhenger mellom avstand fra jernbanelinjen og
eksisterende lesmasse / lasmasse <20m strukturlydnivéer. Avstand fra spormidte der strukturlydnivaet kan
bebyggelse Fiell / fiell ' bli over 32 dBA, i lpsmasser og pé fiellgrunn. Uten tiltak.
= = - T i =y '-"A T -:ffa’ll R TR R e .I::.al:; 3
* Det eri praksis kun nar bade spor og bygning star pa lesmasser at felbare RS A e Jr
vibrasjoner kan vare noe problem. . rlyﬁnlv&tbai 32dBA
Hastighet =30 km/t | Hastighet =110 kmit
Strukturtyd Lesmasse <20m <30m
Strukturlyden har vesentlig lengre utbredelse enn vibrasjoner nar Fiellgrunn <B5m <110m
grunnforholdene tilsier det. Rom som vender bort fra jernbanen, nar
bade bygg og bane ligger pa fiellgrunn, kan veere utsatt for struktur-
lydniva over anbefalt grenseverdi pa 32 dBA innenders 110 m fra
3 Indr =l
D =
il
|
: 8|
j o’@
Ly N, s
T @\ m.
Steykart Ara
E] — Stoyskjerm
Q% 55 - 60 dBA
) * o 60 - 65
a . 65-70 A
e E 70-75 0]
Steyfelsom bebyggelse = 75 - 80 . ; o

Figur 5.2. Temakart stoy i Ama
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5.3.4 Oppsummering av konsekvenser

Med de skjermingstiltak som er forutsatt vil ikke tiltaket medfere
forverring i steybelastningen. Steyfelsom bebyggelse ved Flgen far
mindre staybelastning. Ingen paregnelig endring i vibrasjoner og
strukturlyd.

Tabell 5.8. Konsekvenser for stay og vibrasjoner.

Alternativ 1A Alternativ 1B

0) (0)
Ubetydelig konsekvens Ubetydelig konsekvens

5.4 Elektriske felt/straling

Det har veert en del bekymring om virkningene av elektromagnetiske
felt som oppstar ved heyspentanlegg og jernbanens kjereledninger.
| utredningsprogrammet blir det bedt om beskrivelse av kjent
kunnskap om helsemessige virkninger av elekiriske felt og straling.

En norsk studie blant jernbanearbeidere som arbeidet ved strem-
ferende kjereledninger viste ingen helsevirkninger av magnetfelt-
eksponering [25].

| "Anbefalte faglige normer, vedlegg, ikke-ioniserende straling” fra
2004, konkluderer Nasjonalt folkehelseinstitutt med at dagens
kunnskap gir ikke grunnlag for a klassifisere elektromagnetiske felt
fra kraftledninger (og dermed ogsa jernbanens kontaktledninger)
som kreftfremkallende [17]. Det er heller ikke funnet sikre viten-
skapelige holdepunkter for at andre sykdommer, skader eller plager
skulle veere forarsaket av elektriske og magnetiske felt av en art og
styrke som man kan bli eksponert for av kontaktiedningsnettet.

Det foreligger ikke norske nasjonale forskrifter eller standarder for
eksponering av elektriske og magnetiske felt fra kraftlinjer i Norge.
EU og den internasjonale stralevernkommisjonen (ICNIRP)
anbefaler en referanseverdi for jernbane pa maksimalt 300 pT.

Det magnetiske feltet i neerheten av jernbanens kontaktledningsnett
er lavt, og lavere enn ved kraftiedninger. Magnetfeltet en meter fra
jernbanen ligger langt under referanseverdien pa 300 uT, selv nar
toget passerer og magnetfeltet er starst. Feltstyrken 20 meter fra
kontaktledningen i det toget passerer, er pa samme niva som inntil
elektriske apparater og utstyr som oppvaskmaskin, komfyr og
lignende, dvs rundt 0,1-1,0 pT.

Tabell 5.9. Konsekvenser for elektrisk felt og elektromagnetisk
straling.

Alternativ 1A Alternativ 1B
. ) (0)
Ingen endring Ingen Ingen
konsekvens konsekvens

5.5 Barrierer og arealbruk

Barrierer

Nytt jernbanespor vil ligge pa sersiden langs dagens spor. Dagens
jernbanetraseé representerer en barriere for naermiljeet, og det skal
ikke veere ferdsel i plan pa tvers av traséen. Utvidelse til dobbelt-
spor pa deler av strekningen vil ikke vesentlig forsterke barriere-
effekten.

Bergrte bygninger og aktiviteter

Utbygging til dobbeltspor vil fare til at det blir revet noen bygg. |
figurene pa neste side er det antydet hvilke bygninger som blir
berort av tiltaket i de to alternativene.

| Fleen inneholder bererte bygg en del mindre virksomheter innen
handel, kontor, lager og produksjon. Om lag 50 arbeidsplasser er
registrert pa to av de aktuelle adressene, men det er usikkert hvor
mange av disse som har arbeidssted i de aktuelle byggene. To av
byggene er boliger med om lag syv boliger/hybler med til sammen
ni bosatte. | Arna berares ingen boliger. Det ene bygget som
muligens ma rives dersom riggomradet under anlegget krever det,
er garasje som benyttes il lager.

Aun
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Magnetfeltets styrke avtar med avstand fra jernbanen. Nar det ikke er tog pa linjen er feltstyrken tilnaermet lik null.
Figuren til venstre viser feltstyrken nar toget er 2,5 km borte. Figuren til hoyre viser feltstyrken i det toget passerer.
(Kilde:" Elektromagnetiska falt omkring jarnvagen”, Banverket i Sverige, 2003.)

Figur 5.3. Elektromagnetiske felt omkring jernbane [11].
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Konsekvenser

Ingen endring i barriere-effekter.

| alternativ 1A ma ett bygg med foretninger og bolig rives. | tillegg
blir et eldre, sterre bygningskompleks med flere sammenbygde
byag berart. Noe av dette kan muligens bevares. | alternativ 1B ma
fire bygg rives, ett kontorbygg to eldre bygg som innholder foret-
ninger og bolig, og et eldre, starre bygningskompleks med flere
sammenbygde bygg.

Tabell 5.10. Konsekvenser for barrierer og arealbruk.

Alternativ 1A Alternativ 1B

s
() Vid==)

: Liten til middels negativ
Liten negativ konsekvens 9
konsekvens

5.6 Avrenning til ferskvann

Fleen

| Flgen vil eventuelt utsig av drensvann ga til Store Lungegards-
vann. Vannet har tidligere vaert sterkt forurenset og bunnsedi-
mentene er markert forurenset. Miljgtilstanden i Store Lungegards-
vann er i bedring. Vannet har likevel liten verdi med hensyn pa
verneverdige arter og sarbarhet [23].

Arna

| Ara gar Storelva i kulvert under dagens jernbaneomrade om lag
100 meter fra nytt tunnelpahogg, og om lag 150 meter fra utlgpet i
Arnavagen. Storelva er en viktig og attraktiv fiskeelv der det de siste
15 arene er langt ned stort arbeid med a kultivere fiskemulighetene
i elven.

Driftsfasen

Utvidelse av tunnelportal og nytt spor ligger innenfor eller i direkte
tilknytning til dagens jernbaneomrade. | dag er det ingen eller
ubetydelige utslipp fra jernbanetrafikken som kan vere skadelige
for omgivelsene. | driftsfasen vil dette ikke endres ved etablering av
dobbeltspor.

Konsekvensvurdering

Usansket avrenning til vann og vassdrag kan begrenses og forhin-
dres ved gjennomfering av tekniske tiltak og etablering av prose-
dyrer. Fare for utslipp gjelder anleggsfasen, jfr kapittel 5.13.4. Som
en del av prosjektet skal vann fra tunneldrivingsomradene ledes via
sandfang, oljeutskiller eller sedimentasjons- og nedbrytningsbas-
senger. Sandfang, oljeutskiller og ikke minst sedimentasjons- og
nedbrytningsbassenger vil ogsa til en viss grad fungere som opp-
samlingsarrangementer i tilfelle akutte utslipp av olje, drivstoff eller
kjemikalier fra transportuhell i anleggsfasen.
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Figur 5.4. Bergrte bygninger i Fleen
Figur 5.5. Berarte bygninger pa Amasiden
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Pa riggomrader og der det foravrig er risiko for sel av oljer og
kiemikaler, ber det anlegges et tett underlag og absorpsjonsmidler
bar vaere lett tilgjengelig. Avrenning til oljeutskiller fra slike plasser
vil ogsa bidra til redusert fare for uenskede konsekvenser for vann
og vassdrag. Ved etablering av sedimentasjons- og nedbrytnings-
bassenger, far tiltaket tilnzermet ingen konsekvenser med hensyn
pa avrenning til ferskvann.

Tabell 5.11. Konsekvenser for avrenning til ferskvann

Alternativ 1A | Alternativ 1B
Ingen sarbare fersk- (0) (0)
vannsressurser ved tiltaket
og ingen fare for forurenset Ingen Ingen
9 g_ ety konsekvens konsekvens
avrenning i driftsfasen.

5.8.2 Kriterier for verdivurdering

Eldre tids kulturminner

Alle kulturminner eldre enn reformasjonen i 1536 er automatisk
fredet etter Kulturminneloven. Det er tiltakshavers ansvar a under-
seke mulige forekomster av kulturminner far utbygging. Det er
derfor gjort en vurdering av hva man kan vente a finne dersom man
gjer inngrep i omradet.

Ingen fredete kulturminner eller verdifulle kulturminnemiljger er
negativt berert av tiltaket. Vurdering er derfor alene knyttet il
potensial for nye funn, jfr tabellen under.

Tabell 5.13. Vurderingskala for eldre tids kulfurminner

5.7 Geologiske forhold, fare for ras

Dagens Ulriken tunnel har vaert i drift i 40 ar. Kunnskapen om fiellets
beskaffenhet ma kunne sies a veere god, og det er i dag ingenting
som tyder pa at en ny tunnel skal medfere okt fare for ras. |
forbindelse med utarbeidelse av hovedplan i 1995, utarbeidet
Noteby A/S en rapport vedrarende de geologiske forhold pa bysiden
[5]. Det ble avdekket at enkelte alternativer hadde sveert liten
overdekning. Disse alternativene er forkastet og er ikke lenger
aktuelle.

Det forutsettes at ytterligere grunnundersekelser gjennomferes far
anleggstart, spesielt for pahugg og forskjseringer, men ogsa for a

sikre riktig avstand mellom tunnellepene.

Tabell 5.12. Konsekvenser for geologiske forhold, fare for ras

Alternativ 1A | Alternativ 1B
Ingen endring i forhold il (0) (0)
dagens tunnel. Ingen fare for Ingen Ingen
utrasing er kartlagt. konsekvens konsekvens

5.8 Kulturminner og kulturmiljg

5.8.1 Metodikk

Med kulturminner menes alle historiske spor etter menneskelig
virksomhet. Dette omfatter ogsa steder knyttet til historiske
hendelser, tro eller tradisjon. Med kulturmiljeer menes omrader hvor
kulturminner inngar som del av en sterre helhet eller sammenheng.
Vurdering av kulturminner er basert pa befaringer, kilder ved Bergen
Museum og tilgjengelig faglitteratur og skriftlige kilder. Det er ogsa
benyttet grunnlag fra kartlegging og vurdering av kulturminner gjort
av Byantikvaren i Bergen for tidligere kommunedelplanarbeid bade i
Flgen og i Ama [7].

Konsekvensene vurderes i forhold til de verdier kulturminnene og
kulturmiljeet representerer, og i hvilket omfang utbyggingen berorer
kulturmiljeet.
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Potensial Omtale

Ingen Ikke potensielt funnomrade

Lite Et sannsynlig funnomrade, selv om det ikke er
indikasjoner pa funn

Middels Indikasjoner som lasfunn, fiermede kulturminner,
sagn eller stedsnavn og lignende fra garden kan
tyde pa funn

Middels/Stor | Faste kulturminner, fiernede kulturminner og
lesfunn i neerheten av bergrt omrade

Stor Faste kulturminner innenfor omradet, omradet
ligger plassert tett ved fast kulturminne, omradet
har seerlig historisk verdi

Nyere tids kulturminner

Nyere tids kulturminner er kulturminner yngre enn middelalderen,
der skillet er satt ved reformasjonen i 1536. Bygg eldre enn 1650 er
automatisk fredet.

Verdi av nyere tids kulturminner er vurdert i forhold til den betydning
kulturminnene har for kunnskap, opplevelse og bruk. Vurdering av
hvilke kulturminner som er verneverdige er gjort etter falgende
kriterier: Identitetsverdi, symbolverdi, historisk kildeverdi, alder,
autentisitet, representativitet — sjeldenhet, variasjon — homogenitet,
miljeverdi, pedagogisk verdi, skjennhetsverdi, kunstnerisk verdi og
bruksverdi.

Kriterier for vurdering av omfang og konsekvenser

Vurdering av arealbeslag og naerfering er vurdert pa lokalt niva ved
tunnelinnslagene. Omfanget er vurdert i forhold til:
e Tap eller skade av kulturminner.
e Oppdelig av kulturminner eller kulturmiljo.
e Barrierevirkninger.
- Visuell kontakt mellom kulturminner som tilharer en historisk
kontekst.
- Tiltakets retning eller dimensjon i forhold til omkringliggende
kulturminner eller kulturmilja.
o Endring av kulturminnenes forhold til omgivelser, sa som
terrengform, landform eller byform.
« Sannsynlighet for at ikke-kjente automatisk fredete kulturminner
skal ga tapt.
« Indirekte og direkte virkninger av forurensing, stey, vibrasjoner
og utterking av jordsmonn.
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5.8.3 Omradebeskrivelse
Fleen

Kongsgard: Det er stor historisk tidsdybde i Fleenomradet. Her la

Alrekstad kongsgard og Alrekstad kapell fra jernalder/middelalder.
Det er gravfelt fra jernalder og det er gjort en rekke enkeltfunn av

gjenstander i omradet.

| forhold til eldre tids kulturminner i Flgen er det seerlig verdifulle
omrader i parsellhagen ser-sgrast for tunnelmunningen i Flgen-
bakken. Dette omradet er spesielt aktuelt for nye funn, men
omradet er i dag ikke berart av planene for dobbeltspor.

Del av Bergen by fra 1915, eldre innfartsére og industrialisering
Omradet: Flgen var tidligere grenseomrade mellom by og omland.
Flgen Ia i Arstad herred fram til 1915 da Arstad ble en del av
Bergen by. Grensen gikk langs Fleenbekken som i dag renner
mellom Kalfarveien 108 og 110. Dette har trolig ogsa veert grense
mellom Alrekstad gard og byen i middelalderen.

Bebyggelsen i Fleen har vokst fram over en periode pa flere hundre
ar der naerhet til en av byens viktige innfartsarer har veert en viktig
faktor for etablering. Bebyggelsen bestar i dag av tidligere gards-
hus, boliger og naeringsbygg. Det har tidligere ligget et vertshus i
omradet. | lepet av 1800-tallet ga industrietablering pa vestsiden og
boligbebyggelsen pa estsiden av Kalfarveien omradet et bymessig

preg.

Ferdselsaren over Kalfaret og serover har gatt giennom omradet
siden middelalderen. Det er imidlertid ikke sikkert vegfaret har hatt
samme plassering i sa lang tid. Fer broen over Nygardsstremmen
ble bygget i 1851, var Kalfarveien ned til Fleen og videre langs
Fjeereveien (Mellendalsveien), byens viktigste innfart fra ser.

Ved Arna stasjon

Det er ingen kjente eldre tids kulturminner i omradet ved tunnel-
innslaget og dobbeltspor i Arna. Stasjonsbygning pa Arna jernbane-
stasjon er fra 1964 og har arkitektonisk verdi. Bygget er representa-
tivt for den fatallige 60-talls arkitekturen langs jernbanenettet.
Bygningen er med i Jernbaneverkets arbeid med verneplan for sine
anlegg.

Garasjeanlegg fra andre verdenskrig er krigsminne med historie-
fortellende verdi. Bygget ble satt opp under krigen som en del av
okkupasjonsmaktens infanterileir i Indre Arna.
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5.8.4 Eldre tids kulturminner

Verdivurdering

Omradene i Flgen og i Arna er svaert ulike. De kulturhistoriske
verdiene nar det gjelder eldre tid er generelt store i Fleen, mens de
er mindre pa Arnasiden. Stay og vibrasjon representerer ingen fare
for eldre tids kulturminner i disse omradene.

| Flgen ligger et fredet kulturminne. Det er ogsa fiernet flere
kulturminner fra omradet i arenes lep. Det gjer at man ma foreta
registreringer pa leting etter flere hittil ukjente kulturminner i
potensielt funnferende omrader. Dette gjelder hageomradet
umiddelbart ser for tunnelinnslaget samt omradene langs vegen
som er tenkt benyttet som atkomstveg, og eventuelt under fiernete
bygninger. Pa Arnasiden er det intet eller lite potensial for nye funn.

Det kan dukke opp kulturminner i andre omrader til tross for at slike
ikke er forventet. Dersom man finner slike under arbeidet med
tiltaket, ma arbeidet stanses og kulturvernmyndighetene kontaktes.

Tunnelinnslag ved Flgen

Ingen av alternativene i Fleen kommer i konflikt med kjente fredete
kulturminner fra forhistorisk tid eller middelalder. Alternativene har
derfor ingen konsekvenser for kjente kulturminner, og liten
konsekvenser for potensielt funnfarende omrader.

Begge alternativ vil utlese behov for bruk av Mellendalsveien som
atkomstveg til deponiomrade. Dette kan medfare behov for
registreringer pa hver side av vegen dersom utvidelse blir aktuelt.

| tillegg vil det bli utlest behov for registreringer under fiernede hus.
| alternativ 1B er ny tunnelportal lagt slik at sporet ligger 4,7 m ser
for eksisterende spor. Dette kan fere til behov for registrering i
omrader som i dag er hager. Det er usikkert hvor store bearbeid-
elser som er gjort i jordmassene her.

For registreringen er gjennomfert er det usikkert om det vil oppsta
konflikt med hittil ikke kjente kulturminner.

Det er ikke ventet endringer i grunnvannstand som kan fere til at
kulturminner blir berert.

Tunnelinnslag ved Arna stasjon

Pa Arnasiden vil ingen av alternativene medfere konflikt med kjente
kulturminner. Det er heller ikke forventet a gjare vesentlige funn av
hittil ukjente kulturminner i omradene som er omfattet av planen.
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5.8.5 Nyere tids kulturminner i Flaen

Verdivurdering

Omradet Fleen vurderes til a ha en middels stor verdi som kultur-
milje. Dette er et sammensatt omrade med vegfar og bebyggelse
som er vokst frem i lepet av flere hundre ar. Omradet har en stor
bruks- og opplevelsesverdi som en del av et sentrumsnaert
boligomrade.

Tabell 5.14. Enkeltbygninger som berares av tiltaket i Flaen

Kalfarveien Bygningskomplekset har middels stor kultur-

99, gnr.166 minneverdi. Innebygde naust har hey verdi som

bnr.1165 historiefortellende elementer i kulturmiljeet, de
er imidlertid bygd om, og har ikke autensitet
som unike konstruksjoner eller byggverk. De
eldste deler har stor verdi bade pga alder og
som historiefortellende element med beliggen-
het langs den tidligere strandlinjen.

Kalfarveien Bygningen har middels til stor kulturminneverdi.

120, gnr.163 | Verdien er knyttet til bygningen som del av et

bnr.135 kulturmiljg, samt bygningens antatte alder.

Kalfarveien Bygningen har middels til stor kulturminneverdi

122, gnr.163 | som del av kulturmilje, samt bygningens antatte

bnr.137 alder.

Fleenbakken | Bygningen har liten til middels stor

4,gnr.163 kulturminneverdi som del av et kulturminnemilje

bnr.43 med stor tidsdybde.

Stoy og vibrasjoner

Steyberegninger viser at utenders stey for boligomradet ved Flgen
ikke forverres med de planlagte steyskjermene. Steyskjermene vil
skjerme for stay, men vil gi en visuell barriere i kulturminnemiljoet.

Vibrasjoner kan ha innvirkning pa fundamentering av nyere tids

kulturminner, og pa kulturlag i lesmasser. | falge egne utredninger
overstiges ikke gitt grenseverdier for vibrasjoner | Flsenomradet.

Tabell 5.15. Konsekvensvurdering for eldre tids kulturminne

Omfang

Utbyggingen vil direkte berere kulturhistoriske verdier. | alternativ
1A og 1B ma de delene av bygningskomplekset i Kalfarveien 99
som har en kulturhistorisk verdi, rives eller bygges om, og ett eller
begge de to bygningene i Kalfarveien 120 ma rives. | alternativ 1B
ma i tillegg Kalfarveien 122 rives. (Fleenbakken 2 ma ogsa rives,
men dette er en nyere bygning uten kulturhistorisk verdi.)

Utbyggingen vil ikke direkte svekke historiske eller funksjonelle
sammenhenger. Kalfarveien og Mallendalsveien vil opprettholdes
som kommunikasjonsare. Vegen ma trolig utvides i anleggsfasen,
dette kan fere til at en allé pa vestsiden av vegen ved Munch vil
matte fjernes.

Utbyggingen vil forsterke barrierevirkningen som dagens jernbane-
trasé har ved ny og bredere bro og dobbelt spor. Barrierevirkningen
vil visuelt forsterkes betydelig ved innfering av steyskjermer som er
2,5 meter haye. Arealbeslag og visuell barriere vil vere storre i
alternativ 1B enn i alternativ 1A.

Sammenhengen mellom kulturminner og omgivelser svekkes, forst
og fremst fordi noen elementer i kulturmiljget ma rives. Bebygg-
elsesstrukturen far et brudd eller opphold som svekker sammen-
hengen i kulturminnemiljget. Dette gjelder spesielt for Kalfarveien
122, som i alternativ 1A vil bli stéende igjen som en enkelt bygning,
med toglinjen sveert neer. | alternativ 1B vil Kalfarveien 122 rives, og
Fleenbakken 4 vil miste deler av hagen og vil fa toglinjen sveert
naert.

Omfanget for de enkelte bygninger som blir berart er stort, sett i
forhold til sammenhengen disse kulturminnene star i. Omfanget for
nyere tids kulturminner er starre for alternativ 1B enn alternativ 1A.
Samlet for alternativ 1A vurderes tiltakets omfang til a vaere middels
negativt, og middels il stort negativt omfang i alternativ 1B.

Potensial for Alternativ 1A Alternativ 1B

funn Omfang Konsekvens Omfang Konsekvens
Flgen
Omrade 1 Lite Liten/ingen Ubetydelig eller ingen | Liten negativ Liten konsekvens
Hagen ved Flgenbakken 4 negativ konsekvens
Omrade 2 Middels Middels negativ Liten eller middels Middels negativ.  Liten til middels
Atkomstveg negativ konsekvens negativ konsekvens
Omrade 3 Lite Liten til middels ~  Liten negativ Middels negativ  Liten negativ
Under fiernede byggr negativ konsekvens konsekvens
Arna
Omrade 1 Intet il lite Ingen Ubetydelig eller ingen | Liten til ingen Ubetydelig eller ingen
Nord for skinner konsekvens negativ konsekvens
Omrade 2 Intet til lite Ingen Ubetydelig eller ingen | Liten til ingen Ubetydelig eller ingen
Ser for skinner konsekvens negativ konsekvens
Samlet vurdering Lite til middels  Liten negativ Lite til middels  Liten negativ

omfang konsekvens omgang konsekvens
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Konsekvenser

Ingen av alternativene kommer i konflikt med fredete kulturminner,
men begge alternativene vil komme i konflikt med verneverdige
kulturminner og kulturmilje.

Alternativ 1A vil gi mindre negativ konsekvens enn alternativ 1B. |
alternativ 1B er ny tunnelportal lagt slik at sporet ligger 4,7 m s@r
for dages spor. Dette vil fore til et starre arealbeslag, riving av flere
bygg og et starre anlegg. For begge alternativer ber det sees pa
muligheten av a la sterre deler av bygningskomplekset i
Kalfarveien 99 sta. De to naustene har en stor historiefortellende
verdi der de star langs den opprinnelige strandlinjen.

For begge alternativer er det foreslatt stayskjermer i en heyde pa
2,5 m langs sporet. Barrierevirkningen vil visuelt forsterkes
betydelig ved innfering av stayskjermer. Stayskjermene vil
imidlertid gi redusert stey i omradet og en bedre opplevelse av
kulturminnemiljget. Utformingen av steyskjermene vil ha betydning
for opplevelsen av miljget.

Begge alternativene vil utlese behov for bruk av Mallendalsveien
som atkomstveg til deponiomrade i anleggsperioden. Vegen vil
utvides mot vest, og en allé ma antagelig fieres. Mur inn mot
Munch verksteder er en del av kulturmiljget rundt verkstedene.
Dersom denne bereres, vil omfang og konsekvens bli mer negativ.

Samlet for Flgenomradet vurderes alternativ 1A a ha et middels
omfang og middel negativ konsekvens. Omfanget i alternativ 1B er
sterre og har middels til stor negativ konsekvens for nyere tids
kulturminner.

5.8.6 Nyere tids kulturminner i Arna

Verdivurdering

Stasjonsbygning pa Arna jernbanestasjon har arkitektonisk verdi
som en del av jernbanehistorien. Garasjeanlegg fra andre verdens-
krig har en verdi som krigsminne og med historiefortellende verdi.

Omfang

Utbygging av dobbeltspor ferer til at stasjonsbygning pa Ama
stasjon ma bygges om og et garasjeanlegg ma rives.

Utbyggingen vil ikke bidra til a svekke historiske eller funksjonelle
sammenhenger og forholdet mellom kulturminner og omgivelser.
Barrierevirkningene endres ikke ut over virkningene av dagens
jernbanetrase.

Tabell 5.16. Konsekvensvurdering for nyere tids kulturminner i Ama

Omfanget for de enkelte bygninger som rives vil veere stort.
Konsekvensen for kulturminner ved riving av garasjeanlegg ved
Arna stasjon vurderes i et starre perspektiv som liten. Samlet
vurderes tiltaket a ha et lite negativt omfang.

Konsekvensvurdering

Stasjonsbygningen fra 1960-tallet ma trolig bygges om. Denne har
verdi som nyere tids kulturminne. Garasjeanlegget fra krigen ma
muligens rives i forbindelse med anleggsperioden. Konsekvensen
pa Amnasiden er vurdert til & veere liten negativ.

Figur 5.6. Kalfarveien 120 og 122

Figur 5.7. Kalfarveien med kryssende jernbanelinje. Til venstre bak
jernbanebro ligger Kalfarveien 120, til heyre ligger Kalfarveien 99.

Kulturminne Verdi Omfang Konsekvens
Stasjonsbygning pa Arna stasjon Middels til stor verdi Lite negativt Liten negativ konsekvens
Garasjeanlegg Liten verdi Stort negativt Liten negativ konsekvens
Samlet vurdering Liten negativ konsekvens
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Lite til Middels
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Senterlinje, dobbeltspor alternativ 14

memecomess - Senterlinje, dobbeltspor alternativ 1B
== Senterlinje, eksisterende spor

Figur 5.8. Temakart kulturminner i Fleen.
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7 Nyere tids kulturminner som blir berert av tiltaket

== v wm Eldre veifar (for 1908)
e Natursteinsmur langs Mollendalsveien

I:’ Berarte arealer; dobbeltspor alternativ 1A og 18
I:] Ytterligere berart areal; dobbeltspor alternativ 1B
:} Veistrekning; standardheving far massetransport
B
R ey

| Eksisterende filfluktsrom, ute av bruk

Senterlinje, dobbeltspaor alternativ 14
=—==——==== Senterlinje, dobbeltspar alternativ 1B
= Senterlinje, eksisterende spor
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Vedlegg: Utredningsprogram

DOBBELTSPOR ARNA - BERGEN KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM

Konsekvensutredningen skal innehold felgende:

1. Generell beskrivelse av tiltaket:
Begrunnelse for tiltaket.
Hovedhensikten med tiltaket beskrives.

Aktuelle prinsipper for alternative lesninger.

Her beskrives tekniske lasninger, alternativer for utforming og
tilpasning av tiltaket. Arkitektoniske og estetiske utforminger, uttrykk
og kvaliteter, type og mengde materiale som planlegges benyttet
omtales.

Hvor det er nedvendig skal det vurderes og beskrives avbatende
filtak.
Omfang av virksomheten tiltaket ferer til.

Kort beskrivelse av hva slags virkninger den permanente
driften/bruken av tiltaket ferer til i samfunnet.

Tidsplaner for gjennomfering.
Kort beskrivelse av etapper/milepeler og framdrift.

Datagrunnlaget og metoder.

Det skal kort redegjeres for de begrep som er brukt for a beskrive
konsekvensene, og eventuelle faglige eller tekniske problemer ved
innsamling og bruk av dataene og metodene.

Generelle konsekvenser.

Konsekvensene skal under hvert punkt beskrives i forhold til
normer, malsettinger og retningslinjer for milje, naturressurser og
samfunn, samt eventuelle spesielle vilkar gitt i gjeldene planer i
bergrte omrader.

1.1 Milje:
Forurensede masser.

Det vurderes om det er sannsynlig at det finnes forurensede
masser i omradet. Det utarbeides plan for mer detaljerte
undersokelser i anleggsfasen og hvordan disse massene eventuelt
skal handteres. Type og mengde utslipp.

Drenasje av vann fra tunnel.

Basert pa undersekelser av bergarten som skal tas ut, vurderes
mengdene av slam i sigevannet fra tunneldriften.
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Der det er fare for at sigevann kan forurense sjgen, skal det
vurderes om det er bunnfauna som kan ta skade av utslippet.
Dersom det er fare for forurensing, skal det vurderes avbetende
tiltak i form av utfelling av slam eller utlegging av lenser.

Stay og vibrasjoner.

Beskrives spesielt for hvert alternativ.

Elektriske felt/straling.

Kjent kunnskap om helsemessige virkninger beskrives.

1.2 Naturressurser:

Overskuddsmasser.

Sannsynlige anvendelser for overskuddsmassene skal undersekes.
Det tas kontakt med aktuelle brukere, private og offentlige. Det
angis aktuelle steder og anslag pa antall m3 som kan tas i mot pa
hvert deponi.

De massene som ikke kan brukes i anlegg, pa land eller i sj, skal
sekes mellomlagret i deponi for senere bruk. Det vurderes hvor
massene kan deponeres.

Avhengig av hvor massene skal brukes eller deponeres, skal det
utredes hvilke konsekvenser transporten far i form av transport-
arbeid og belastning pa eksisterende vegnett i form av
keproblemer, slitasje eller overbelastning.

Konsekvensene ma ogsa beskrives i forhold til en "worst-case”
problemstilling.

Dersom det er aktuelt a vurdere dumping av masser i sjg, skal det
klarlegges hvor det er aktuelt @ dumpe. Det skal ogsa vurderes om
slam fra disse massene kan fere til forurensning eller skade viktig
bunnfauna.

1.3 Samfunn;:

Persontrafikk: behov, frekvens og regularitet

Det skal utredes hvilket trafikkpotensial tiltaket vil ha for person-

reiser og hvordan konkurranseforholdet mot andre transportformer

blir pavirket. Pa grunn av den uavklarte situasjonen for en eventuell

vegtunnel gjennom Ulriken, skal de trafikale effektene vurderes pa

grunnlag av tre ulike forutsetninger:

e Ingen vegtunnel gjennom Ulriken.

e 2a. Vegtunnel parallelt med jernbanetunnelen, mellom Indre
Arna og Nygardstangen.

e 2b. Vegtunnel ca 4 km ser for jernbanetunnelen, mellom
Espeland og Minde.
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Effekten av forbedret jernbanetilbud med hensyn til frekvens og
regularitet skal utredes og beskrives for kollektivirafikken i
Bergensomradet.

| den grad alternativet under Haukeland finnes a veere aktuelt,
beskrives dette i forhold til planene for bybane.

Forholdet til det avrige kollektivtilbud ved Ama og andre stasjoner
langs Vossebanen vurderes og beskrives kortfattet.

Godstrafikk

Effekten av okt kapasitet skal beskrives. | forhold til en etappevis
utvikling skal ogsa et 1.byggetrinn med nytt forlenget krysningsspor
ved Arna utredes.

Virkninger for arbeidsmarkedet

Eventuelt behov for arbeidskraft i anleggs- og driftsfasene og
konsekvensene ved eventuell nedleggelse.

2. Forslag til utbygningsalternativer med tilherende
konsekvenser.

Tidligere vurderte, men uaktuelle alternativer.

-Alternativ 1 Nord (Seiersberget — Arna) pa Bergens-siden.
Det begrunnes hvorfor alternativet er funnet uaktuelt.

Aktuelle alternativer.
Felgende alternativer skal utredes:

- (Q-alternativet.

Beskriver den sannsynlige utviklingen dersom tiltaket ikke blir
gjennomfert. Alternativet skal inneholde tiltak som er vedtatt eller
som det er overveiende sannsynlig vil bli vedtatt.

- Endringer pa Ama-siden.

- Alternativ 1A og 1B pa Bergens-siden.

- Alternativ 2 (A og B) Haukeland sykehus.

Alternativet for kollektivtilknytning til Haukeland sykehus er, med
visse forbehold, omtalt som et aktuelt alternativ i meldingen.
Vurderingen kan utferes slik at det ferst fastlegges om de primeere
egenskapene oppfyller de ngdvendige minimumskrav i forhold il
hovedformalet med iltaket, for det eventuelt utfares mer detaljerte
studier av konsekvensene.

Lokaliseringsalternativene inntegnes pa kart.
For hvert av alternativene vurderes og beskrives felgende:

Beskrivelse av tiltaket.
Konstruksjoner, tekniske anlegg og arealbruk.

Kostnader.
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Formell status.

En redegjorelse for forholdet til kommunale og fylkeskommunale
planer og hvilke tillatelser fra offentlige myndigheter som er
nedvendig for gjennomfering.

En oversikt over offentlige og private tiltak som er nedvendig for
gjennomfering, herunder en redegjerelse for virkningene overfor
eksisterende planer, malsettinger og retningslinjer, som gjelder for
de omradene som berores.

Konsekvenser.
En beskrivelse av bade direkte og indirekte konsekvenser, bade av
det permanente tiltaket og i anleggsfasen for felgende forhold:

21 Milje

Geologiske forhold, fare for ras.

Geologiske forhold beskrives, spesielt med hensyn pa fare for
utrasing. Virkninger for vannbalanse omtales.

Eventuelle avbetende filtak beskrives.

Stay og vibrasjoner.

Stay fra bade anleggs- og driftsfasen ma vurderes og beregnes og
influensomrader kartfestes. Stayniva beskrives ogsa i forhold til av
hvilke togtyper, mengder og frekvens, samt fordeling over degnet
som det er aktuelt a kjere i fremtiden.

Eventuelle avbetende tiltak beskrives.

Forurensning.

Stav i forbindelse med anleggsfasen ma vurderes og beregnes og
influensomrader kartfestes. Mengdene beregnes ut fra hvilke
metode for tunneldrift som velges og behovet for avbatende tiltak
vurderes.

Elektriske felt/straling.
Eventuelle (helsemessige) virkninger av elektriske felt/stralinger
omtales.

2.2 Naturressurser
Beskrevet i generell del.

2.3 Samfunn

Kulturminner.

Det skal lages en samlet framstilling av kulturminner i omradet,
bade eldre og nyere tids kulturminner. Registrering og framstilling
skal ikke kun omfatte enkelte kulturminner, men ogsa kulturmiljger,
estetikk, fastlegging av influensomradet og inkludere en verdi-
vurdering og sarbarhetsvurdering. Det skal ogsa gjeres en
vurdering av potensiale for funn av eldre tids kulturminner (som er
automatisk fredet).
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Det skal vurderes om endringer i grunnvannsspeilet kan innvirke pa
automatisk fredede kulturminner.

Det skal redegjeres for hva som kan gjeres for a forhindre eller
avbote eventuelle skader og ulemper.

Ut fra denne framstillingen skal hvert av de aktuelle alternativene
vurderes ut fra i hvilken grad kulturminner kan skades eller ga tapt
som falge av tiltaket. Plikten gjelder bade permanente tiltak og for
midlertidige rigg- og deponiomrader, uavhengig av krav om
eventuell reguleringsplan for disse.

Utredningen av kulturminner kan utferes i to etapper, slik at ferste
etappe utredes sa langt det er nedvendig for a gi godt nok beslut-
ningsgrunnlag for valg av trasée og tunnelinnslagsalternativ. Den

videre konsekvensutredning og reguleringsplan utarbeides parallelt,

knyttet til det anbefalte alternativet som gir grunnlag for a fremme
den konkrete reguleringsplan for gjennomfering. Undersekels-
esplikten etter §9 i kulturminneloven skal oppfylles som del av
dette.

Berarte boligomrader/arealbruk.

For de aktuelle aternativene skal det kartlegges hvor mange
mennesker som blir bergrt ved at deres boliger ma rives eller
boligomradene utsettes for eksponering i anleggs- eller driftsfasen.

Det vurderes om konsekvensene for naermiljget blir sa stort i
anleggsfasen at det vil kreve at anlegget drives pa bestemte mater.

Redegjarelse for hva som kan gjeres for a forhindre eller avbete
eventuelle skader og ulemper.

Trafikk, framkommelighet

Konsekvenser for gang- og sykkeltrafikken langs Store
Lungegardsvann i anleggsperioden beskrives, eventuelt med
avbetende tiltak.

| den grad Haukeland-alternativet oppfyller de primaere krav til
egenskaper, ma ogsa forhold til planene for Bybane gis omtale.
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Ulykkesrisiko, sikkerhet og beredskap

Det utredes hvordan tiltaket pavirker sikkerhet pa strekningen. Aktiv
og passiv sikkerhet vurderes i forhold til Jernbaneverkets regler og
beskrives i henhold til de metoder som er gitt i Jernbaneverkets
Sikkerhetshandbok (1B-Si). Beredskap vurderes i forhold til lokalt
brannvesen og lokal ambulansetjeneste.

Det angis nadvendig plass for oppstilling av redningskjeretay, samt
helikopterlandingsplass i Arna.

Redegjorelse for hva som kan gjeres for a forhindre eller avbote

eventuelle skader og ulemper.

3. Sammenstilling av konsekvenser og anbefaling av
alternativ:

Samfunnsekonomiske beregninger (nytte/kost).

De okonomiske konsekvensene av tiltaket bade for operaterer og
samfunn skal vurderes og beregnes etter gjeldende handbok for
hvert av alternativene. De ulike forutsetningene for vegtunnel
gjennom Ulriken legges il grunn for beregningene.

Oppsummering av ikke prissatte konsekvenser
De ikke prissatte konsekvensene beskrives sammenliknbart for alle
alternativer.

Sammenstilling

Alternativene skal stilles sammen i en tabell/matrise som gir
oversikt over sammenliknbare hovedegenskaper og tilherende
konsekvenser.

Tiltakshavers anbefaling for valg av alternativ.
Tiltakshavers begrunnede anbefaling av utbyggingsalternativ med
eventuelle avbetende tiltak.

Eventuelle n@rmere undersekelser.

Vurdering av behov for, og eventuelt forslag til naermere
undersekelser fer gjennomfering av tiltaket.

Vurdering av behov for, og eventuelt forslag til naermere
undersokelser med sikte pa a overvake og klargjere de faktiske
virkningene av tiltaket.
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