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RETTELSE | KONSEKVENSUTREDNINGEN

I Tabell 2 "Anleggskostnader" pa side 13 og i Tabell 1.5.1 "Kostnader" p4 side 52 er det i kolonne 4 for
alternativ 1 Loenga feil tall i rad 10 "Sum tunnel i Gamlebyen med Gardermobanen koplet til
Romeriksporten vest for Bryn". Tallet 4 190 skal erstattes med 4 320.

Tabellen pd side 13 og evre del av tabellen pé side 52 skal se slik ut (rettelsen er uthevet):

1 1 | ] 1] 1l
Lodalen | Ekeberg- Loenga Minne- Ekeberg- Loenga
asen parken asen

Ombygging Oslo S 2 150 1830 1790 1710 1 860 1920
Fellesstrekning 1180 1 360 700 1430 1380 1430
Ny Gardermobane 240 730 830 690 700 640
Ny Hovedbane - - - - 640 390
Ny Gjgvikbane - - - - 320 340
Ombygd Hoved/Gjavikbane 190 190 190 210 - -
Godsspor til Bryn 760 760 730 760 760 730
Arkeologisk utgraving 190 170 80 160 240 90
Sum tunnel i Gamlebyen med | 4 710 5040 4 320 4 960 5900 5 540
Gardermobanen koplet til
Romeriksporten vest for Bryn
Sum tunnel i Gamlebyen med| 4 710 4910 4240 4 830 5770 5 410
Gardermobanen koplet til
Romeriksporten gst for Bryn
Herav forberedelse for
Folloporten 1280 900 880 8390 600 540

Jernbaneverket 28. september 1998



Stortinget vedtok den 24.april 1997 ved behandling av Samferdselskomiteen innstilling S. nr.
155(1996-97) at:

- Stortingets vedtak av 15. juni 1995 om at jernbanetrafikken i Gamlebyen skal legges i
tunnel, stdr fast.

- Regjeringen bes utarbeide forslag til losning basert pd de sondre traséalternativer,
scerlig med tanke pd stigningsforhold.

- Regjeringen bes fremlegge for Stortinget forslag til losning senest hosten 1998.

Denne konsekvensutredningen (KU) er utarbeidet med utgangspunkt i melding for «Jernbane
i Gamlebyen i Oslo - forslag til lesning basert pd sendre korridor», med forslag til utrednings-
program, Jernbaneverket august 1997, og i “Konsekvensutrednings-program” datert 22.april
1998. Utredningen er basert pd en egen teknisk/ekonomisk hovedplan, hvor bl.a. trasé-
alternativene er nermere beskrevet og kostnadsberegnet. Videre er det utfort separate utred-
ninger vedrerende markeds- og driftsmessige forhold og skonomisk sammenstilling. For KU-
temaene “Bomilje”, “Arealbruk og byutvikling” og “Kulturmilje™ foreligger det egne tema-
rapporter. For gvrig vises det til litteraturhenvisningene bakerst i utredningen.

Konsekvensutredningen sendes ut pa hering og legges ut til offentlig ettersyn i perioden
30.09. - 30.11.1998, parallelt med Oslo kommunes forslag til Kommunedelplan for Oslo S
- Bryn. Konsekvensutredningen er sammenfallende med planforslaget nir det gjelder alter-
native traséer for jernbanen.

Merknader og uttalelser til konsekvensutredningen sendes til:
Samferdselsdepartementet

Gamlebyprosjektet

Boks 8010 Dep.

0030 OSLO

Oslo, 30. september 1998

Magne Paulsen
Jernbanedirektor

I heringsperioden kan eventuelle spersmal
rettes til Jernbaneverket Region @st v/:

Terje Vegem

tif.: 22 45 73 67

e-post:
terje.s.vegem@nsb.telemax.no

eller:

Rikke Lill Holund

tif.: 22 45 73 74

e-post:
rikke-lill.Lholund@nsb.telemax.no
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TILTAKET

Med bakgrunn i Samferdselskomitéens Innstilling S.nr. 155 (1996-97), Stortingets vedtak
24.04.1997 og 15.06.95 er tiltaket gitt folgende definisjon:

Utredningen skal se pd alternativer for tunnel i Gamlebyen i Oslo i sondre korridor.

I meldingen ble det beskrevet fem alternativer. Etter heringsperioden er alternativene justert.
Utredningen omfatter tre alternativer med delt trafikk mellom “Brynsbakken” og sendre korri-
dor (I-alternativene), og tre alternativer med all jernbanetrafikk lagt til sendre korridor (11-
alternativene), samt sammenlikningsgrunnlaget som er beskrevet som et scenario for &r 2010,
der tunnel i Gamlebyen ikke er gjennomfort.

Alternativene har felgende navn: Sammenlikningrunnlaget, I Lodalen, I Ekebergésen, [ Loenga
og II Minneparken, I Ekebergasen, og I Loenga.

Forholdet til «Folloporten» (Nytt dobbeltspor Oslo-Hauketo)

Dette anlegget mé gjennomferes enten samtidig med eller etter tunnel i Gamlebyen. Antikva-
riske myndigheter vil sansynligvis ikke akseptere oppgraving/anleggsvirksomhet i omradet i
to perioder. Utredningen vil derfor dekke konsekvenser av «Folloporten» frem til Ekebergdsen
som om anlegget bygges samtidig. Sammenlikningsgrunnlaget forutsetter at «Folloporten»
ikke er gjennomfort innen 2010.

Mal og premisser

De hovedmal som utredningsprogrammet definerer er folgende:

e Omlegging av jernbanesystemet skal fore til at trafikken gér i tunnel gjennom Gamlebyen.

* Omleggingen av jernbanesystemet skal bidra til 4 bedre bomiljeet og levekarene i plan-
omrédet. Stgysituasjonen og mulighet for byutvikling vil veere avgjerende.

e Omlegging av jernbanesystemet skal bidra til & bedre mulighetene for en positiv utvikling
av kulturmiljeet og kulturminneverdiene i planomradet. Bevaring av kulturmiljeene og
kulturminneverdiene vil veere avgjerende.

*  Omlegging av jernbanesystemet skal ikke forringe mulighetene til en miljevennlig og ef-
fektiv person- og godstransport gjennom planomrédet. Driftsforholdene pd nasjonalt,
regionalt og lokalt jernbanenett og driftsforstyrrelser i anleggsperioden vil veere avgjo-
rende.

I tillegg foreligger folgende tekniske- og driftsmessige forutsetninger i tilknytning til jernba-

nen:

e  Stigningsforhold skal tilpasses fremtidig togdrift for alle driftsarter. Dette innebarer
maksimumskrav til stigning for persontog pé 25 %o og for godstog pé 12,5 %o.

e Oslo S skal i prinsippet ha samme disponering som dagens stasjon med Gardermobanen
péaspor 13-14.

e Lodalen skal veere driftsbanegard for Oslo S og ha verksted for Gardermobanens materiell
(flytog og fjemtog (krengevogn)).

e Kapasiteten skal veare totalt atte trafikkspor og to driftsspor st for stasjonsomrédet pé
Oslo S, inkludert kapasitet for “Folloporten”.

¥
¥
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Beskrivelse av alternativene

Sammelikningsgrunnlaget
For & icunne mdle konsekvenser ay alternativene mot et referansegrunnlag, er det utviklet et

sammenlikningsgrunnlag beskrevet som et scenario for ar 2010 basert pa en konservativ vurde-
ring av utviklingen innen jernbanetrafikk, arealbruk og gjennomfering av planlagte og fore-
slatte tiltak i omradet. Folgende fysiske tiltak antas gjennomfort:

ehergforbindelsen, Middelatderparken, E-18 i tunnet under

Svartdalstorbindelsen. Galg
Biorvika, Oslo S Gardermoterminalen, Oslo S svd Haotell, Oslo S Ny inngang Nerd, KLP

Eiendom Byperten (ostre atkomst til Oslo 8, Nyt dobbeltspor mellom Etterstad og Lille-

strom, «Romeriksportens, Nytt dobbeltspor Skeven-Sandvika, Nytt dobbeltspor Sand-

vika-Asker. Nv Nationaltheatret stasjon, Ny Skevye
T-baneringen, Hastighetsekende tiltak pa T-banesvstemet, Tilrettelegging for kombibane

Oslo S - Lillestrom, Tilrettelegeing for kombibane Skoyen - Lysaker - ornebu.



For bomiljeet i Gamlebyen vil konsekvensene med hensyn til stoy og vibrasjoner pd grunn av
okningen i trafikktettheten pé jernbanenettet oppveies av avbetende tiltak og fornyelse av
materiell. En betydelig byutvikling kan paregnes som folge av at det frigjores arealer 1 Bjorvika
pa grunn av endringer 1 jernbanedriften og utbygging av hovedvegnettet.

Kulturminnene i og ved Minneparken vil opprustes og utvikles etter foreliggende planer.
Middelaldermuseum og park vil veere gjennomfert. Tilgjengelighet til og miljeet omkring de
sentrale kulturminnene vil bedres som folge av gjennomftoring av Bjervikatunnel.

Utbygging av Oslo S syd, Ostre stasjon og deler av Bjorvika vil sette sterkt preg pa bylandskapet.
Denne utviklingen vil skje uavhengig av jernbanens utvikling i omradet fordi det frigjeres
betydelig arealer syd for Oslo S som folge av Bjervikatunnellen. Utbyggingen av jernbane-
systemet i vestkorridoren og nordestkorridoren vil vaere gjennomfort. De nye dobbeltsporene
for fjern- og regional trafikk vil gi eket kapasitet for lokaltrafikken. Nytt jernbanemateriell og
nye togprodukter pa avlastede jernbanelinjer vil gi nye muligheter til & utvikle de banebaserte
reisemidlene. Kombinert drift pa Hovedbanen vil vaere mulig.

11

lHlustrasjon
Ortofotoet viser tiltaksomradet med steds-
nayvn som er brukt I rapporten.



Tabell 1
Oversikt over alternativene

Alternative jernbanetraséer som utredes

Alternativer
| Gamlebyen

péa Etterstad

pé Bryn

Sammenlikningsgrunnlaget:
Dagens traséer

Dagens traséer

Dagens traséer

Alternativ | Lodalen:
@stfoldbanen pa ny trasé i
Klypen.

Folloporten og
Gardermobanen under
Minneparken.

Hovedbanen og Gjgvikbanen i
Brynsbakken.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gardermobanen pa bro i
Lodalen tilknyttet
"Romeriksporten” pa
Etterstad. Hovedbanen og
Gjgvikbanen i dagens traséer.

Gardermobanen og
Hovedbanen i dagens traséer.

Alternativ | Ekebergasen:
@stfoldbanen i ny trasé i
Klypen.

Folloporten og
Gardermobanen under
Minneparken og Dyvekes vel.
Hovedbanen og Gjgvikbanen i
Brynsbakken.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen og Hovedbanen i
dagens traséer.

Hovedbanen | dagens trasé,
Gardermobanen dagens trasé.

Hovedbanen i dagens trasé,
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.

Alternativ | Loenga:
@stfoldbanen i dagens trasé.
Folloporten og
Gardermobanen i ny trasé i
Klypen.

Hovedbanen og Gjgvikbanen i
Brynsbakken.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen og Hovedbanen i
dagens traséer.

Hovedbanen i dagens trasé,
Gardermobanen i dagens
trasé.

Hovedbanen i dagens trasé,
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.

Alternativ Il Minneparken:
Jstfoldbanen i dagens trasé.
Folloporten og
Gardermobanen under
Minneparken og Dyvekes vei.
Hovedbanen og Gjgvikbanen
pa bro i Lodalen.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergésen.

Gjgvikbanen og Hovedbanen
fgres til bro i Lodalen.

Hovedbanen i dagens trasé,
Gardermobanen dagens trasé.

Hovedbanen i dagens trasé,
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.

Alternativ || Ekebergasen:
@stfoldbanen | dagens trasé.
@vrige linjer under
Minneparken og Bispegata og
Dyvekes vei.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen | tunnel fra
Etterstad.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen | dagens
trasé.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.

Alternativ Il Loenga:
@stfoldbanen i dagens trasé.
Gjgvikbanen, Folloporten,
Hovedbanen og
Gardermobanen i ny trasé i
Klypen.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen i tunnel fra
Etterstad.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i dagens
trasé.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.




Forhold til andre offentlige planer

Tiltaket er koordinert med Kommunedelplan for Oslo S-Bryn som legges ut samtidig med denne
utredningen. Utredningen er beslutningsgrunnlaget for valg av alternativ trasé. Utredningen
forholder seg til gjeldende kommunale planer og tar hensyn til planer som er under utarbei-
delse. Tiltaket eri liten grad i konflikt med gjeldende eller fremtidig arealbruk og underbygger
de malsettinger som ligger i vedtatte offentlige planer.

Teknisk gkonomisk utredning

Den tekniske- og skonomiske utredningen av alternativene skjer i Hovedplanarbeidet for
tiltaket. Hovedplanen er en del av utredningsarbeidet knyttet til vedtaket om tunnel i Gamle-
byen, og de innholder sentrale grunnlagsdokumenter for Konsekvensutredningen.

Hovedplanarbeidet er gjennomfert parallelt med Konsekvensutredningen i regi av Jernbane-
verket Region Ost.

Anleggskostnader

Teknisk utredning har beregnet anleggskostnadene for alternativene, inkludert kostnader for
de arkeologiske utgravninger. Anleggskostnadene varierer mellom 4,2 til 5,9 milliarder kroner.
Kostnadene dekker nytt godsspor mellom Loenga og Bryn samt nedvendige arbeider knyttet
til «Folloporten» som mé utfores samtidig av miljemessige, antikvariske og skonomiske grun-
ner. Alternativ I Loenga og Il Ekebergdsen representerer ytterpunktene kostnadsmessig. Risi-
koanalysen viser at kostnadskalkylene ligger innenfor kravet om +/- 20%. Ved valg av ny trasé
for Gardermobanen med tilkopling st for Bryn vil anleggkostnadene reduseres med 130 mill. kr.
i alle alternativer bortsett fra alternativ I Lodalen.

| | t Il Il il
Lodalen Ekeberg- Loenga Minne- Ekeberg- Loenga

asen parken asen |
Ombygging pa Oslo S 2 150 1830 1790 1710 1860 1920
Fellesstrekning kulverter,
fielltunnel 1180 1 360 700 1430 1380 1430 |
Ny Gardermobane 240 730 830 690 700 640
Ny Hovedbane - - - - 640 390 |
Ny Gjgvikbane - - - - 320 340 |
Ombygd Hoved/Gjgvikbane 190 190 190 210 - -
Godsspor til Bryn 760 760 730 760 760 730
Arkeologisk utgraving 190 170 80 160 240 Q0 |
Sum tunnel | Gamlebyen med
Gardermobanen koplet til 4710 5 040 4190 4 960 5 900 5 540
Romeriksporten vest for Bryn |
Sum tunnel i Gamlebyen med '
Gardermobanen koplet til 4710 4 910 4 240 4 830 5770 5410
Romeriksporten gst for Bryn |
Herav nodvendige
forberedelser for "Folloporten” 1280 900 880 890 600 540
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Anleggskostnader.



KU Gamiebyen 14

Anleggstekniske Igsninger

Anleggsarbeidene er svaert kompliserte, spesielt omradene med blote leirmasser, som i Lodalen,
Minneparken og Loenga, og der traséer krysser Alnaelva. Av hensyn til de geologiske forhold
1 Ekebergisen med forkastningssone langs Alna og svakhetssoner i nord-syd retning, vil
tunneller som ikke krysser Alna vaere & foretrekke. Enklest & gjennomfore er alternativ [ Loenga
med Gardermobanen lagt syd for Alna med tilkopling til Romeriksporten est for Bryn, mens det
mest kompliserte alternativet er Il Ekebergasen med Gardermobanen koplet til Romeriksporten
vest for Bryn. Av alternativene der all trafikk er lagt i sendre korridor, er alternativ II Loenga
med tilkopling til Romeriksporten est for Bryn, minst komplisert.

I tillegg vil anleggsarbeidene knyttet til omlegginger pa Oslo S vare dyre og krevende mht
jernbanens driftssituasjon.

Kulverter benyttes i stor utstrekning pa anlegget. Disse varierer fra helt enkle uproblematiske
konstruksjoner til store kompliserte kulvertsystemer som bade anleggsmessig og
konstruksjonsmessig byr pé store utfordringer. Kulvertsystemene under Minneparken, Loenga
og i Lodalen/Dyvekes vei har fra fire til ni Jernbanespor i opptil tre forskjellige niver.

Fjelltunneler drives i hovedsak fra tverrslag ved Kvarmer. Det er allerede drevet flere tunneler
gjennom Ekebergésen, og erfaringene er brukbare. Det er imidlertid ogsa eksempler pé tunneler

i grunnfjellsgneisene i narheten der tunneldriften ikke har gétt sa bra, jfr. problemene i Romerik-
sporten. Det tas sikte pd & drive bergtunnelene konvensjonelt, ved boring og sprenging.

Forhold til eksisterende infrastruktur
Av konflikter med eksisterende infrastruktur er det seerlig avlepstunnelene; Loelvsstunnelen
og Bekkelagstunnelen som ber nevnes. Disse vil kreve storre tiltak.

Dyvekes vei vil veere hevet i den permanente fasen. P4 Bryn stenges Jernbaneveien perm-
antent pa grunn av Bryndiagonalen / godssporet.

Byggetid

I Lodalen: Total byggetid 7 ar
I Ekabergasen: Total byggetid 8 ar
I Loenga: Total byggetid 6 ar
IT Minneparken Total byggetid 11 &r
11 Ekebergésen Total byggetid 10 ar

II Loenga Total byggetid 6 ar



KONSEKVENSER

Tema 1, Bomiljg |, stgy og vibrasjoner
Alle alternativene gir en betydelig avlastning med hensyn pa stey og vibrasjoner ved boliger
nar eksisterende jernbane i forhold til sammenlikningsgrunnlaget.

Alternativene II Loenga og II Ekebergésen er de to mest skdnsomme losningene bade med
hensyn pé stey og vibrasjoner. Alternativene vil gi en reduksjon av antall sterkt stoyplagete i
storrelsesorden 93 prosent ogsa nér en tar hensyn til de tiltak som gjennomfares i forbindelse
med Gardermobanen.

Alternativ Il Minneparken berorer flere boliger stoymessig enn de mest skdnsomme, men
likevel betydelig faerre enn alternativene med delt losning. Alternativet er blant de to beste nar
det gjelder vibrasjoner.

Alternativene I Loenga og I Ekebergdsen gir noe mer stoyeksponering enn Il-alternativene.
Delt lesning medferer fortsatt togtrafikk i Brynsbakken gjennom Gamlebyen og lokaltogene vil
gi nattlige stoytopper fram til ca ki 01. Alternativene er klart drligere enn Il-alternativene nér
det gjelder vibrasjoner i boliger.

Alternativ I Lodalen er det darligste av de utredete alternativene nér det gjelder stoy. Nar det
gjelder vibrasjoner i boliger er alternativet jevngodt med de evrige med delt losning.

Tema 2, Bomiljg Il, Friluftsliv og rekreasjon
Situasjonen for friluftsliv og nzrmilje i Gamlebyen vil forbedres etter at anleggsarbeidene er
avsluttet uansett hvilket alternativ som velges.

Tidligere sporomrader kan bli frigjort areal hvor ny grennstruktur, nye turveier, parker og
lekeomrader m.m. kan utvikles. I forbindelse med gravearbeider for kulverter, kan anledningen
ogsd benyttes til & skape nye og bedre forbindelser og sammenhenger mellom grent- og friluft-
somrdder. Alnadalen, Svartdalen og Ekeberg er de omridene som har sterst verdi i frilufts- og
rekreasjonssammenheng. I Svartdalen vil det bli gjort sterst inngrep i anleggsfasen. Permanent
vil inngrepet fi mindre betydning. I Alnadalen er det muligheter for inngrep i forbindelse med
steping av betonglokk. Ekebergomrédet vil ikke bergres. De gvrige grentomrader har nesten
alle stor verdi i rekreasjonssammenheng, og bereres i ulik grad i anleggsfasen.

Alternativ I og II Loenga har minst negative konsekvenser for frilufts- og grentomradene, i
anleggstiden .

Tema 3, Bomilje lll, Sosiale og velferdsmessige forhold

Utredningen behandler konsekvensene alternative jernbanetraséer vil ha for de mest bererte
beboenes helse, trivsel og omradets attraksjon. For & kunne méle konsekveser er de operasjon-
alisert i totalt 12 indikatorer. Det er hentet inn kvalitative innspill fra beboere og organisasjoner
1 omrddene Gamlebyen og Etterstadsletta. Vurdering av konsekvensene er gjort pa bakgrunn
av mélformuleringen i utredningsprogrammet, Rikspolitiske retningslinjer for sikring av barn
og unges interesser i planlegging, de kvalitative innspill, forskning og statistikk.

Utredningens hovedkonklusjoner er folgende:
Sammenlikningsgrunnlaget innebeerer at boligene langs jernbanen vil fa inneders forhold nzr

opp mot grenseverdiene for stey og vibrasjoner, og utenders vil forholdene ligge over grense-
verdiene. Barrierevirkninger av jernbanen vil bestd og signaleffekten ved ikke 4 gjennomfore
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endringer vil oppfattes frustrerende og kan f& konsekvenser for omrédene stabilitet pé kort sikt
og for omrédene attraksjon pa lang sikt.

Alternativene med fortsatt drift pa to spor i Brynsbakken vil redusere antall boliger med uten-
ders steyniva over grenseverdiene til det halve. Utendersarealene langs jernbanen vil kunne
utvides og sgvnforstyrrelser vil reduseres med farre togpasseringer om natten.

Alternativ I Minneparken vil riktignok fjerne jernbanetrafikken fra de sentrale deler av Gamle-
byen, men oke trafikken i Lodalen. Dette medforer at boliger i St. Halvards gate paferes okende
belastning med hensyn til stay. Alternativene Il Ekebergésen og Il Loenga vil redusere antall
boliger med utenders steyniva over grenseverdiene til 20%, og sevnforstyrrelser pd grunn av
jernbanetrafikk vil bli sterkt redusert. Alle II-alternativene opphever barrierer og gir muligheter
til utvikling av de nedlagte jernbaneomréder til fordel for beboerne. Signaleffekten ved fullt ut
4 gjennomfore Stortingets vedtak vil oppfattes svaert positivt, og vil gi stabilitet pd kort sikt og
gke omradene attraksjon pd lang sikt.

Generelt vil en si omfattende anleggsvirksomhet som har en varighet pa fra 6 til 11 &r skape
bade positive og negative konsekvenser. Forventningene til at endring til forbedring skjer, vil
veere den viktigste positive konsekvens. Mens anleggstidens varighet vil vare en konse-
kvens med okende negativ virkning. Uansett alternativ vil «ventetiden» for beboerne veere en
belastning. Alternativene med kortest anleggstid vil derfor vurderes som minst negative.
Alternativene I Loenga og II Loenga har kortest anleggstid.

Tema 4, Bomiljg IV, Klima

For fire av seks av alternativene har inngrepene/konstruksjonene liten eller ingen innvirkning
pa lokalklima og luftkvalitet i omrédet. For alternativ I Lodalen og Alternativ Il Minneparken vil
konstruksjonene nederst i Lodalen danne barrierer og dermed redusere utluftningen i omrédet.
Sporomradene for Gjevikbanen/Hovedbanen virker som viktige korridorer for utluftning, og
ber beholde sin &pne karakter selv om togtrafikken oppherer. Vegetasjon som fjernes i an-
leggsfasen ber erstattes for & opprettholde filtrering og tilforsel av frisk luft.

Tema 5, Bomiljg V, Spesielle forhold i anleggsperioden

I Gamlebyen vil alle alternativer som bererer Minneparken medfere omfattende konskevenser
for lokalmiljget i form av anleggstoy og trafikk, og vil vaere sterkt barrizreskapende. Avbgtende
tiltak vil matte gjennomfeares for 4 sikre skolevei, lokal trafikk og unnga stevplager, samtidig
som overvakning av miljekonsekvensene av anleggvirksomheten ma folges kontinuerlig.

For alternativene I Loenga og IT Loenga vil forholdene vere svaert mye bedre i Gamlebyen.
Kun beboere i Oslo gate syd for Bispegata vil i noen grad bli berert. Forhold til lokal trafikk og
sikkerhet for barns skolevei vil i hovedsak vare som i dag.

For Etterstadomrédet er det alternativene 11 Ekebergésen og Il Loenga som i en kort periode vil
gi ulemper av anleggstrafikk giennom boligomréder.

P4 Bryn vil alle alternativer fore til stengning av Jernbaneveien permanent og til provosorier 1
(stensjoveien i anleggsperioden. Boligene i Fagerlia vil i alternativene I Ekebergésen og II
Loenga merke virkningene av tunneldriften for ny tras¢ for Hovedbanen.

De trafikkale konsekvensene for kolletivtrafikken innbearer at ruter som gér i Dyvekes vei mé
legges om.



Tema 6, Arealbruk og byutvikling

De starste konsekvenser for arealbruk og ny byutvikling i tiltaksomradene er knyttet til arealer
syd og nord for Oslo S og péd Bryn, som antas “frigitt” eller utviklet i sammenlignings-
grunnlaget, og dermed uavhengig av gjennomforing av tiltaket.

Nar det gjelder konsekvenser for bygninger og anlegg vil alternativene gjennom Loenga med-
fore minst komplikasjoner. II-alternativene, i forste rekke II Ekebergdsen og II Loenga vil
medfere mest frigjort areal til annen bruk og flest reduserte barrierer. Avbetende tiltak vil i
forste rekke vere justeringer av traséene for a redusere inngrep mot Bispegarden, bebyggelsen
syd for Minneparken og mot Gamlebyen Gravlund. Tidligere utarbeidete prosjekter illustrerer
mulighetene for ny utvikling i omradet. Utvikling knyttes til frigjorte banestrekninger, frigjorte
arealer av en viss sterrelse, tilliggende lite utnyttede omrader, byreperasjoner og oppgradering
av byrom og til indirekte konsekvenser i form av premisser for endring over tid.

Alternativ I Loenga vurderes 4 medferer minst konsekvenser for eksisterende arealbruk i an-
leggsperioden.

Tema 7, Kulturmiljge

I Gamlebyen ligger levninger av den byen som 14 her i middelalderen. Det er stdende bygninger,
ruiner og kulturlag under jorden. Alle disse er automatisk fredet etter lov om kulturminner. I
Gamlebyen og pa Bryn star verneverdig bebyggelse fra nyere tid.

Spesielt verdifulle middelalderlevninger er estflayen i Olavsklosteret, under dagens Bispegérd
og wostflayen 1 bispeborgen under Ladegardens hovedbygning. Disse mé ikke skades.
Middelalderruinene i Gamlebyen er kjernen i den planlagte middelalderparken. Av enkeltsta-
ende kulturminner fra nyere tid er det Olso Bispegard, Oslo Ladegérd og Saxegarden som har
heyest verneverdi. Murgardsbebyggelsen fra andre halvdel av 1800-tallet er av nasjonal verdi.
Alle alternativer er i konflikt med automatisk fredete kulturminner fra middelalderen og med
verneverdige kulturmiljeer og kulturminner fra nyere tid. Sterst konflikt er knyttet til II Ekeberg-
asen, deretter I Lodalen og II Minneparken. Det forventes setningsskader pa neerliggende
bygninger. Spesielt kritisk er dette for Bispegarden, i altrnativene I Lodalen, II Minneparken og
IT Ekebergasen. I Loenga fordrsaker minst konflikt med eldre tids kulturminner. For nyere tids
kulturminner og kulturmiljeet, er det de to Loenga-alternativene minst konfliktfylte.

Dersom automatisk fredet kulturlevninger ma fjernes, krever loven at det gjennomfores arkeo-
logiske utgravninger. Ruiner som blir berert mé demonteres og settes opp pa samme sted etter
at kulvertene er ferdigstopt. Det samme gjelder spesielt bevaringsverdige bygninger fra nyere
tid. Alle alternativene, bortsett fra I Lodalen og I Ekebergésen som har fortsatt drift i «Klypen»,
gir mulighet til 8 etablere et sammenhengende kulturmilje. Terrenget kantilpasses mélsetning-
ene for Middelalderparken og oppsplitting av kulturmiljget unngas.

Det arkeologiske utgravningsarbeidet vil ta fra 1,5 til 5 &r og vil for det dyreste alternativet (I
Ekebergasen) koste opptil 300 mill. kr. inkl. tilbakeforing av ruiner. Det billigste alternativet (I
Loenga) vil koste mellom 60 og 105 mill. kr. Gjenoppbygging av demonterte bygninger og
tilpassing og parklegging av terreng vil komme pé mellom 25 og 38 mill. kr. for Minnepark-
alternativene. For Loengaalternativene er det ikke slike utgifter.

Tema 8, Bylandsskap
Konsekvenser for temaet “bylandskap” handler om de visuelle virkningene av inngrepene
tiltaket medforer.

Alternativene I Lodalen, I Ekebergésen, II Minneparken og II Ekebergasen har sterst og mest
negativ virkning for bylandskapet, med kulverter som bergrer Minneparken, Gamlebyen grav-
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lund, Oslo Ladegérds hage og Oslo gate. Alternativ IT Ekebergésen medferer en omfattende
terrengheving i Minneparken, omlegging og heving av Dyvekes vei, samt riving av flest hus 1
Oslogate og i Ekebergskrenten. Totalt sett har alternativ I Ekebergasen like stor negativ verkning
for bylandskapet. Alternativene I og Il Loenga har sterst positiv virkning for bylandskapet pa
grunn av frigjeringen av sporomréde over kulverten pd Loenga.

Alternativene I Lodalen, I Ekebergdsen, Il Minneparken og 1T Ekebergésen har mest negativ
virkning for bylandskapet i anleggsfasen fordi de innebeerer omfattende anleggsomrider sen-
tralt i Gamlebyen over lang tid.

Tema 9, Naturmiljo
Konsekvensene av de ulike traséalternativene for naturmiljeet i Alnadalen mellom Kvarner og
Bryn er vurdert med utgangspunkt i omradets naturmessige verdi og i tiltakets omfang.

Ved kopling av Gardermobanens tunnel til Romeriksporten vest for Bryn, vil alternativene II
Ekebergésen og II Loenga innebere kryssing av Alnaelva i tunnel/kulvert bade i Svartdal-
sparken og ved Etterstadsletta, og vil ha meget store konsekvenser bade i anleggs- og drifts-
fasen. De ovrige alternativene unntatt I Lodalen, innebzerer kryssing av Alnaelva gjennom
kulvert i Svartdalsparken, og konsekvensene av disse alternativene vurderes som henholdsvis
store til meget store for anleggsfasen og store for driftsfasen.

Ved kopling av Gardermobanens tunnel til Romeriksporten gst for Bryn, er det kun alternativ I1
Ekebergasen og Il Loenga som medferer kryssing av Alnaelva ved Etterstadsletta, noe som
ventes & gi middels til store konsekvenser i anleggsfasen og middels konsekvenser 1 drifts-
fasen.

Tema 10, Jernbanesystem og ovrig transportsystem, bedriftsgkonomi

Den driftsmessige vurderingen og den bedriftsekonomiske vurderingen av jernbanesystemet
og gvrige transportsystem som folge av de forskjellige alternativene for anleggsfasen og
driftsfasen, er s& vidt kompleks og sprikende at det ikke er mulig 4 trekke en entydig konklusjon
med hensyn til rangering av alternativene . Det er gjennomgéende slik at alternativ som kommer
best ut i en vurdering kommer dérlig eller dérligst ut i en annen.

Nér det gjelder tiltakets betydning for reisemenster og transportmiddelfordeling i driftsfasen,
vil tiltaket i seg selv ikke gi noen vesentlige endringer i forhold til sammenlikningsgrunnlaget,
bortsett fra at nytt godsspor klart vil styrke jernbanens konkurranse i denne sektoren. An-
leggsfasen vil derimot pavirke fordeling og reisemenster, spesielt for alternativene med lengst
anleggstid; I Ekebergasen, II Minneparken og IT Ekebergésen, der faren for varige endringer i
reisemenster er storst.

Bedriftsekonomisk gir tiltaket ingen gevinst, uansett alternativ.

T ema 11, @vrige konsekvenser I, Forurensning til vann og grunn
Konflikter med grunnforurensning antas & oppsté der det anlegges byggegrop eller kulvert.
Samtlige alternativer innebaerer bygging av kulverter.

Tidligere registrerte potensielle grunnforurensende virksomheter er sammenholdt med de ak-
tuelle traseers kulverlop/byggegroper. For en stor del er omraddene sammenfallende, og tidli-
gere registreringer kunne overfores til nye traséalternativer. Bortsett fra Jernbaneverkets spor-
omrader i Lodalen og Loenga/Serenga og Kvearner Brugs industrivirksomhet er samtlige un-
dersgkte virksomheter smé bedrifter, som sannsynligvis ikke har forarsaket grunnforurensning
av betydning langs de aktuelle traséene. Kompleksiteten og usikkerheten med hensyn til depo-
nerte lokaliteter i tidligere tiders virksomheter indikerer imidlertid at grunnforurensning ikke
kan utelukkes.



Generelt vil utgraving medfere behov for oppumping/bortledning av vann, og i den grad dette
vannet er forurenset vil dette medfere fare for forurensning av vannforekomster. I forbindelse
med anleggsarbeidet kan det skje uhell (utslipp av olje og kjemikalier), og forurensning kan
ogsé oppsta ved tilfersel av suspendert stoff fra erosjon i forbindelse med sprengning, grave-
arbeider samt oppfylling av masser i fyllinger eller massedeponier.

Tema 12, @vrige konsekvenser Il, Massedeponi

Aktuelle massedeponier for tiltaket er ikke detaljert utredet. Erfaring viser at endringer i marke-
det skjer sé raskt at en i utredningsfasen ikke med sikkerhet kan si hvor det er tilgjengelige
deponier dpne i byggefasen. Men Berger sandtak i Skedsmo, som i dag behandler masser fra
Romeriksporten, vil ha kapasitet til & dekke behovet for dette tiltaket. Deponi for valgt alterna-
tiv md innarbeides som en del av reguleringsplanen.

Massetransport fra anleggsdriften betyr en minimal gkning av transportvolumet pé tilgren-
sende veinett, fordi fleste anleggsomrédene har direkte atkomst til overordnet veinett med
relativt hoy degntrafikk. For alternativer der Gardermobanen krysser Alna og der Gjovikbanen
fores 1 tunnel fra Etterstad, vil anleggsomrddene i Alnadalen matte betjenes av lokalt veinett,
Lokalt boligmilje pé Etterstadsletta og i Arnljot Gjellines vei/Eirik Raudes vei, vil bli berertien
fase pa ca et ar.

Tema 13, @vrige konsekvenser Ill, Naeringsliv og sysselsetting

Det er fa virksomheter som blir direkte berert av tiltaket permanent pd Bryn og i Ekeberg-
skrenten. For Jernbaneverkets virksomhet i Lodalen vil anleggsperioden gi begrensninger i
virksomheten, likeledes vil byggingen av tunnelinnslaget for «Bryndiagonalen» gi midlerti-
dige avbrudd for handelsvirksomheter i Brynsveien. Gjennomfering av tiltaket uansett alterna-
tiv ansees & ha positiv virkning pé lang sikt.

Tema 14, @vrige konsekvenser IV, Sikkerhet i tunnel

Alle tunneller/kulverter tilfredsstiller Jembaneverkets krav til sikkerhet. For 4 tilfredsstille Oslo
Brannvesens forelopige krav til sikkerhet i jernbanetunneller i Oslo mé det gjennomfares
avbgtende tiltak og/eller justeringer. Omfanget av endringer/justeringer varierer mellom alter-
nativene. Oslo Brannvesens forelepige kravspesifikasjoner kan lettest imgtekommes for alter-
nativene II Loenga og II Ekebergésen.

Tema 15, @vrige konsekvenser V, Gamlebyen graviund

Alternativene I og II Loenga bererer ikke Gamlebyen graviund. Fire av alternativene medforer
store inngrep 1 Gamlebyen gravlund. Alternativ II Ekebergasen beslaglegger storst areal og
flest graver. Alle fire bergrer gravlunden i den grad at det kan fremmes innsigelse med hjemmel
i ”Lov om kirkegérder, kremasjon og gravferd”. Derfor ma disse alternativene omarbeides ved
at traséen skyves mot nord. En slik justering vil bergre jernbaneverkstedet i Lodalen med
omfattende riving og evt ombygging.
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Tabell 3
Sammenstilling av konsekvenser for bomiljg

SAMLET VURDERING

Sammenstilling
Sammenstillingen av konsekvensene er fremstilt i tabell, med kortfattet verbal beskrivelse av
konsekvensene for de enkelte temaer.

Attenativer | Konsekvenser |

L | Bomiljg |

| | Stey og vibrasjoner | Friluftsliv Sosiale-, helse- og Klimatiske Spesielle forhold i
velferdsmessige anleggsperioden

Sammeliknings-

|"Har innendgrsnivaer

Gir ingen endringer i

Gir gkt belastning pa

Gir ingen endringer i

Ingen anleggsarbeider

grunnlaget oppmot forhold til dagens grunn av gkning i forhold til dagens
grenseverdiene. situasjon jernbanetrafikk om situasjon
Utendgrsnivaer ligger natten som gir
godt aver sgvnavbrudd
| grenseverdiene |
| Lodalen Er det minst Potensiale for bedring | Bedring i sty og Barriereeffekt i De store
| skansomme bade av tilgjengelighet og vibrasjonsbelastning | Lodalen med anleggsomradene i
mht utbredelse ov gkning av for boliger langs oppdemming av Minneparken og
‘ niva grgntomrader jernbanen forurenset (uft Dyvekes vei reduserer
tilgjengetighet og
reduserer
trafikksikkerhet
Il Ekebergasen Er blant de nest Potensiale for bedring | Bedring i stay og ingen konsekvens De store
beste, men vil bergre | av tilgiengelighet og vibrasjonsbelastning anleggsomradene i
mange boliger med gkning av for boliger langs Minneparken og
maksstay over grentomrader jernbanen Dyvekes vei reduserer
grenseverdi pa natt tilgiengelighet og
reduserer
trafikksikkerhet
| Loenga Som for | Potensiale for bedring | Bedring i stgy og Ingen konsekvens  Anleggsarbeider i
Ekebergasen av tilgiengelighet og | vibrasjonsbelastning “Klypen" og pa

gkning av

for boliger langs

Loenga bergrer i liten

grentomrader jernbanen grad tilgiengelighet og
trafikksikkerhet
1 Minneparken Er blant de nest Gir middels positiv Fjerning [ stgy og Begrenset De store
beste, men har konsekvens ved at vibrasjonsbelastning | barriereeffekt i anleggsomradene i
mange boliger med jembanen fijernes for boliger langs Lodalen med Minneparken og

60-65 dBa ekvivalent
uteniva

som barriere

Brynsbakken, gkt
belastning i

oppdemming av
forurenset luft

Dyvekes vet reduserer
tilgiengelighet og

St.Halvards gate reduserer
trafikksikkerhet
| Ekebergasen Skiller seg ut som et | Gir middels positiv Flerning i stay og Ingen konsekvens De store
av de mest gunstige konsekvens ved at vibrasjonsbelastning anleggsomradene i
jernbanen fiernes for boliger langs Minneparken og
som barriere Brynsbakken. Dyvekes vei reduserer
tilgjengelighet og
reduserer
| trafikksikkerhet |
Il Loenga Skiller seg ut som et | Gir positiv Heming i stay og Ingen konsekvens Anleggsarbeider i
av de mest gunstige konsekvens ved at vibrasjonsbelastning "Klypen" og pa

jernbanen fiernes
som battiere

for boliger langs
Brynsbakken,

Loenga bergrer i liten
grad tilgiengelighet og
trafikksikkerhet




Alternativer Konsekvenser
Arealbruk og | Kulturmiljg Bylandskap Naturmiljg
byutvikling i
I | Med Gardermobanen | Med Gardermobanen
| | sgr for Alna | nord for Alna
Sammeliknings- | Bkt kvalitet og Gir ingen endringer i | Gir ingen endringer i
grunnlaget Frigjort areal: 280 daa attraktivitet pa forhold til dagens forhold til dagens
byrom og situasjon situasjon
uteomrader |
| Lodalen | 24 bygninger rives. Utgravinger: Omfattende Gir ingen endringer i Gir ingen endringer i
(8950 m2 hvorav 5800-7400 m2 byggegrop sentralt i | forhold til dagens forhold til dagens
4480 m2 bolig.) Kostnad utgraving/ rek. | Minneparken. situasjon situasjon
Frigiort areal: 48 daa | 205 mill kr. Sentrale bygninger
Utgraving pagéri 2 &r. rives / demonteres
Rangering ift. Aut. og treer fiernes og
fredete kultur-minner;-5 | terrenget heves i
Rangering ift. nyere tids | Minneparken.
kulturminner; -4 Brokonstruksjoner
og nye traséer i
Lodalen.
| Ekebergasen 25 bygninger rives. Utgravinger: Omfattende Gardermobanens Gir ingen endringer i
{7705 m2 hvorav 4000-6100 m2 byggegrop sentralt i | kryssing under Ainai | forhold til dagens
2700 m2 bolig.) Kostnad utgraving/ rek. | Minneparken. kulvert medfgrer store | situasjon
Frigjort areal: 98 daa | 170 mill kr. Sentrale bygninger | konsekvenser
Utgraving pagar i 2-3 &r | rives / demonteres
Rangering ift. aut. og treer fiemes i
fredete kulturminner; -3 | Minneparken.
Rangering ift. nyere tids
kulturminner; -3
| Loenga 13 bygninger rives. Utgravinger: Forbedrer Gardermobanens Gir ingen endringer i
(9549 m2 hvorav 2600-4400 m2 forbindelsen kryssing under Alna i | forhold til dagens
180 m2 bolig.) Kostnad utgraving/ rek. | meilom kulvert medfarer store | situasjon

Frigjort areal: 84 daa

105 mill kr.

Utgraving pagar i 2 ar.
Rangering ift. aut.
fredete kulturminner; -1
Rangering ift. nyere tids
kulturminner; -1

middelalderruinene.

konsekvenser

Il Minneparken

27 bygninger rives.
{6030 m2 hvorav
4670 m?2 bolig.)

Utgravinger: -
4800-6300 m2
Kostnad utgraving/ rek.

Omfattende
byggegrop sentralt i
Minneparken.

Gardermobanens
kryssing under Alna i
kulvert medfgrer store

Gir ingen endringer i
forhold til dagens
situasjon

1

Frigjort areal: 107 daa | 180 mill kr. Sentrale bygninger | konsekvenser
Utgraving pagar i 3 ar. rives / demonteres
| Rangering ift. Aut. og treer fiemes og
fredete kulturminner; -4 | terrenget heves i
| Rangering ift. nyere tids | Minneparken.
kufturminner; -5 Nye traséer i
Lodalen. | |
Il Exebergasen 28 bygninger rives. Utgravinger: Omfattende Gardermobanens | Gjgvikbanens kryssing
(10960 m2 hvorav 8000-9600 m2 terrengheving i kryssing under Alna i | under Alna ved
5870 m2 bolig.) Kostnad utgraving/ rek. | Minneparken. kulvert og Etterstad medfgrer
| Frigjort areal: 173 daa | 260 mill kr. Omfattende Gjgvikbanens kryssing | middels store
Utgraving pagéri 4 &. | byggegrop sentralt i | under Alna ved konsekvenser
| Rangering ift. Aut. Minneparken. Etterstad medfarer
fredete kulturminner; -6 | Sentrale bygninger | store konsekvenser
| Rangering ift. nyere tids | rives / demonteres
J kulturminner; -6 og treer fiernes |
| | Minneparken. |
Il Loenga | 13 bygninger rives. Utgravinger: Forbedrer Gardermobanens | Gjavikbanens kryssing
{96841 m2 hvorav 3000-5000 m2 forbindelsen kryssing under Alnai | under Alna ved
180 m2 bolig.) Kostnad utgraving/ rek. | mellom kulvert og Etterstad medfarer

Frigjort areal: 176 daa

120 mill kr.

Utgraving pagar i 2 ar.
Rangering ift. Aut.
fredete kulturminner; -2
Rangering ift. nyere tids
kulturminner; -2

middelalderruinene.

Gjavikbanens kryssing
under Alna ved
Etterstad medfgrer
store konsekvenser

middels store
konsekvenser

Tabell 4

Sammenstilling av konsekvenser for Areal-
bruk og Byutvikling, Kulturmiljg, Bylandskap
og Naturmiljg
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Tabell 5

Sammenstilling av konsekvenser for Trans-
portsystem, Teknisk- gkonomiske konse-
kvenser og Sikkerhet i tunneller.

-_{\lt_emativer

Konsekvenser

Transportsystem

Teknisk- gkonomiske

Sikkerhet i tunneller

Gamlebyen graviund

Sammeliknings-

Bedre kapasitet etter

Gir ingen endringer i

Lavere sikkerhetsniva

Gir ingen endringer i

grunnlaget apning av forhold til dagens etter &pning av forhold til dagens
Romeriksporten situasjon Romeriksporten. situasjon.
| Lodalen Dket kapasitet for Kompliserte lgsninger | Tilfredsstiller ikke Bergrer ca 15 graver.
gods-trafikk. i Minneparken. OBV's krav, justering
Darligere for driften av | Totalkostnad: 4,71 av tunneltraseer er
jermbanesystemet i mrd vanskelig &
forhold til sammen- giennomfare uten
likningsgrunnlaget Total anleggstid: 7ar | store endringer
| Ekebergasen Oket kapasitet for Kompliserte lgsninger | Tilfredsstiller ikke Bergrer ca 30 graver.
gods-trafikk. i Minneparken. OBV's krav, justering
Litt bedre for driften Totalkostnad: 5,04 av tunneltraseer er
av jernbanesystemet i | mrd vanskelig &
forhold til sammen- giennomfgre uten
likningsgrunntaget Total anleggstid: 8ar | store endringer
forutsatt forbedret
geometri
| Loenga Oket kapasitet for Enklere lgsninger i Tilfredsstiller ikke Gir ingen endringer i
gods-trafikk. "Klypen" og Loenga OBV's krav, justering | forhold til dagens
Litt darligere for Totalkostnad: 4,32 av tunneltraseer kan situasjon.
driften av mrd giennomfgres
jernbanesystemet i

forhold til sammen-
likningsgrunnlaget

Total anleggstid: 6ar

It Minneparken

Bket kapasitet for
gods-trafikk.

Litt darligere for
driften av
jernbanesystemet i
forhold til sammen-
likningsgrunnlaget

Sveert kompliserte
lgsninger i
Minneparken.
Totalkostnad: 4,96
mrd

Total anleggstid: 10ar

Tilfredsstiller ikke
OBV's krav, justering
av tunneltraseer er
vanskelig a
giennomfgre uten
store endringer

Bergrer ca 15 graver.

Il Ekebergasen Pket kapasitet for Sveert kompliserte Tilfredsstiller ikke Bergrer 56 graver.
gods-trafikk. lgsninger i OBV's krav, justering | Kapellet ma rives.
Tilsvarende for driften | Minneparken. av tunneltraseer kan
av jernbane-systemet | Totalkostnad: 5,90 giennomfgres
som sammen- mrd
likningsgrunnlaget
forutsatt forbedret Total anleggstid: 11ar
geometri og at Gjgvik-
banen koples
sammen med
Hovedbanens tunnel
|l Loenga Pket kapasitet for Enklere Igsninger i Tilfredsstiller ikke Gir ingen endringer i

gods-trafikk.

Litt darligere for
driften av
jemnbanesystemet i
forhold til sammen-
likningsgrunnlaget

"Klypen" og Loenga
Totalkostnad: 5,54
mrd

Total anleggstid: 6ar

OBV's krav, justering
av tunneltraseer kan
giennomfgres

forhold til dagens
situasjon.




lAlternativer Konsekvenser
dvrige
Forurensning til vann og | Massedeponering Kommunale Ngdvendige tillatelser
grunn investeringer

Sammeliknings-

Gir ingen endringer i

Gir ingen endringer i

Gir ingen endringer i

Ingen

grunniaget forhold til dagens forhold til dagens forhold til dagens
situasjon situasjon situasjon

| Lodalen Bergrer 13 lokaliteter Depotvolum 1040pam3 | Ingen Godkjent reg.plan, og
med mulig forurensning | 84 kjgretgyer/dag byggetillatelse mm
i grunnen varighet 18 mnd

|| Ekebergasen Bergrer 11 lokaliteter Depotvolum1500pam3 | Ingen Godkjent reg.plan, og

[ med mulig forurensning | 120 Kjgretgyer/dag byggetillatelse mm
| grunnen varighet 18 mnd

| Loenga Bergrer 4 [okaliteter Depotvolum1680pam3 | Ingen Godkjent reg.plan, og
med mulig forurensning | 80 kjgretgyer/dag byggetillatelse mm

| i grunnen varighet 30 mnd

I Minneparken Bergrer 13 lokaliteter Depotvolum1460pam3 | ingen Godkjent reg.plan, og

| med mulig forurensning | 71 kjgretgyer/dag byggetillatelse mm

| i grunnen varighet 30 mnd

Il Ekebergasen Bergrer 14 lokaliteter Depotvolum2216pam3 | Ingen Godkjent reg.plan, og
med mulig forurenshing | 108 Kjgretgyer/dag byggetillatelse mm

| i grunnen varighet 30 mnd

Il Loenga Bergrer 3 lokaliteter Depotvolum2570pam3 | Ingen Godkjent reg.plan, og

med mulig forurensning
I grunnen

119 kjgretgyer/dag
varighet 30 mnd

byggetillatelse mm
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Tabell 6
Sammenstilling av gvirige konsekvenser
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Sammenligning 1 forhold til maloppnaelse

Ingen av alternativene oppnér full maloppnéelse for alle hovedma3l. Selv om II-alternativene
totalt sett oppnéar delvis- til god méloppnéelse nér det gjelder malene for bomilje, kulturminner
og kulturmilje, samt det 4 legge jernbanetrafikken i tunnel, gir totalvurderingen av méloppnéelse
ikke et godt grunnlag til 4 velge mellom alternativene. Motsetningene mellom de enkelte delmal
er arsaken til dette. For & rangere alternativene mht maloppnéelse er det nedvendig a prioritere
mélene. Utrednings-programmet inneholder ingen slik prioritering.

Malkriterier

Tiltaket er lansert som et miljotiltak for beboerne 1 Gamlebyen. P& grunn av den geografiske
narheten til Oslo S vil gjennomfering av tiltaket fa store konsekvenser for togdriften, samt
kreve store omlegginger for alle banene ut fra stasjonen. Det gjelder Gardermobanen, Hoved-
banen, Gjgvikbanen, @stfoldbanen og godsforbindelsene til Alna og Kongshavn. I tillegg er
planomradet rikt pé kulturminner med automatisk fredede bygninger, ruiner, og kulturlag, slik at
utgravninger i omrddet m& unngd visse faste punkter som ansees ikke & kunne rives. Dette
gjelder bl.a. Ladegérden og deler av Bispegarden, samt deler av Gamlebyen gravlund. Disse
forholdene gjer tiltaket vanskelig 4 lose teknisk og innebzrer hensyn som virker kompliser-
ende i forhold til miljemalene.

Sammenlikning i forhold til maloppnéelse er foretatt for de hovedmal som utredningsprogrammet
definerer.

Vurderinger av alternativene

Bomiljo

Alle alternativene gir en avlastning med hensyn pa stey- og vibrasjoner for beboerne i Gamle-
byen. II-alternativene har en meget god méaloppnéelse mht stgy og vibrasjoner, mens I-alterna-
tivene med lokaltrafikk i Brynsbakken kommer svakere ut pd grunn av nattlige stoytopper.

Kulturmiljo

Alle tunnelalternativene medfarer konflikt med automatisk fredede kulturminner. Nedvendige
utgravninger ma forega i 2-4 ar. Alle alternativene unntatt II Minneparken og I Ekebergésen
medfoerer senkning og innbygging i kulvert av sporomradet gjennom omrédet ved Middelalder-
museet. En slik senket kulvert vil bety en styrking av muligheten for en sammenhengende
formidling av kulturminner i Gamlebyen og en integrering av museumsarealer i bomiljeet.

Areal- og byutvikling

De viktigste og sterste arealene for byutvikling knyttet til Oslo og gamlebyen kan utvikles uten
bygging av Gamlebytunnel. Ca 280 daa kan utvikles til andre formél enn i dag. En tunnel kan
maksimalt frigjere ytterligere 170 daa. I I-alternativene frigis arealerlangs dagens spor, men
barrierevirkningen opprettholdes. Mindre arealer i Lodalens vestskraning frigis. I I1-alternati-
vene frigis arealer med alternativ anvendelse. Brynsbakken apner for transformasjon av til-
liggende arealer med lav utnyttelse i dag. Muligheten for et samlet grontdrag med turveg fra
Bryn til Middealdermuseet kan ivaretas i samtlige alternativer.

Jernbanesystem

Alle alternativer seker & opprettholde dagens (inklusive Romeriksporten) niva pa kollektiv-
betjeningen lokalt, regionalt og nasjonalt. Lesningene krever total ombygging av Oslo S fra
plattformende og hele dagens sporomréde mot Brynsbakken og Minneparken. Anlegget gjen-
nom Minneparken blir seerdeles krevende, med sveert hoye krav til gjennomforing. Anleggene
har en betydelig kompleksitet med hensyn til kultuminner, kulvertkonstruksjoner med i blate
leirmasser og tunneller i fjell med betydelige svakhetssoner. De mest kompliserte alternativene
har fra fire til ni jernbanespor i opptil tre ulike nivéaer. For jernbanesystemet gir ingen av tunnel-
alternativene noe bidrag til en oket og forbedret kollektivbetjening.



Samfunnsgkonomisk vurdering

Den samfunnsekonomiske vurderingen viser at tiltaket ikke er samfunnsekonomisk lennsomt.
De viktigste nyttefaktorene - naermilje og arealbruk/byutvikling - er pa langt neer tunge nok til
& veie opp for de store utbyggingskostnadene. Nytte-kostnadsvurderingen gir direkte pa
Gamlebytunnelen og er basert pa dennes del av de totale anleggskostnader. Nytte-kostnads-
forholdet omkring klargjering av Folloporten er ikke vurdert naermere.

Tiltakshavers vurdering

Konsekvensutredningen som her legges fram gir et bilde av kompleksiteten og omfanget av
tiltaket som samsvarer godt med tidligere utredninger. Det byrommet jernbanen skal fungere i
mellom Oslo sentrum, sjoen og Ekebergasen samt hensynet til utvikling av Middelalderbyen
gir uhyre kompliserte og kostnadskrevende jernbaneanlegg.

Dagens driftsopplegg for Oslo S er tilnaermet optimal ogsé i en framtidig situasjon. Det er
mange hensyn som skal avstemmes, ikke bare skal det etableres et system med mest mulig
driftsstabilitet og kapasitet, men toggangen skal ogsd avspeile et markedsgrunnlag og en
demografisk fordeling nord og @st for Oslo der togdriften skal gi god bedrifts- og samfunns-
gkonomi. Jemmbaneverket vurderer det som jernbaneteknisk meget komplisert & endre pé da-
gens driftsopplegg pa Oslo S der det er blanding av terminerende tog og gjennomkjerende tog.

Etter sveert omfattende og ressurskrevende arbeid for & klarlegge og analysere alle relevante
alternativer er konklusjonen at de aktuelle alternativene blir meget kostbare. De gir ingen
forbedring av driftsforholdene i forhold til dagens og det framtidige banesystemet som Jernbane-
verket planlegger for 4 ta framtidig trafikkvekst pd jernbanen. I alternativutvelgelsen for denne
konsekvensutredningen ble det bestemt at Jernbaneverket skulle utrede I-alternativene. Re-
sultatene viser at disse fortsatt gir steyulemper i Gamlebye, og kostnadsfoskjellene mellom I-
og II-alternativene er heller ikke sa store at en kan forsvare 4 anbefale noen av I-alternativene.
Kostnadsestimatene har gkt betydelig i forhold til tidligere konsekvensutredning for ssmmenlign-
bart alternativ. Kostnadsekningen forklares med at ombyggingen av Oslo S i alle alternativer
blir svaert omfattende og kompliserte med store kostnader ved & bygge nar pigdende tog-
trafikk. Omfattende tunnel og kulvertsystemer vil kreve omfattende sikringstiltak i forhold til
omgivelsene som er serdeles folsomme for endringer. Erfaringer fra seneste anlegg er brukt for
a fa best mulige kostnadsanslag.

Losningene er né blitt kjerbare losninger som ikke er uakseptable, men varierer fra litt dérligere
til sveert mye darligere enn dagens. Godstrafikken har fétt en traseforing som gir tilfredsstil-
lende stigningsforhold. Med s& kompliserte anlegg og systemer som er analysert er det selv-
sagt tilnzermet uendelige optimaliseringsmuligheter og muligheter for videre studier. Potensiale
for forbedringer av alternativene er ikke slik at de endre konsekvensene av de ulike alternati-
vene vesentlig.

Jernbaneverket mener her 4 ha brukt best tilgjengelig ekspertise og kompetanse i inn- og utland
til & utrede mulige alternativer og konsekvenser for tunnel gjennom Gamlebyen.

Jernbaneverket vil komme med sin endelige vurdering og anbefaling overfor Samferdsels-
departementet etter at heringsuttalelsene til denne konsekvensutredningen foreligger.
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VIDERE PROGRAM FOR GIJENNOMFORING

Fremdriftsmessig kan anleggsstart tidligst skje i april 2001. Ferdigstillelse av anlegget vil vaere
avhengig av alternativ og kan tidligst skje i 2005 (alternativene I Loenga og II Loenga), og
senest i 2011 (alternativene II Minneparken og II Ekebergasen).

>

N‘_a

.| Aktivitet %93 [1999 [ 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2008 [ 2010 | 201
Konsekvensutredning
Offentligettersyn og behandling hl
Godkjenning L 3
Stortingsproposisjon |
Stortingsbehandling é
Kommunedelplan I i

7 |Offentlig ettersyn og behandling ﬁ¢
| 8 |vedtak L J
3 |Reguleringsplan | I
10| Offentlig ettersyn og behandling El
|11 |Vedtak 1

12 | Arkeologiske undersekelser og utgravninger T P————=)
13 Tilstandsvurderinger i

oW

@

o

14 Utgravninger
15 |Byggeplan

16 |Rammetillatelse L 2
17 |Igangsettingstillatelse *

18 | Anleggsgjennomfering ko g
19 alt | Lodalen —_— L -

20 alt | Ekebergasen E
| 2 alt | Loenga I
= alt Il Minneparken L

23 alt Il Ekebergasen [

24 alt I Loenga [

[ forbindelse med den videre gjennomfering av tiltaket vil det veere nedvendig & gjennomfere
supplerende utredninger av tilstanden for kulturminner som antas & bli direkte berort av det
valgte tiltaket, samt en geoteknisk utredning.

Videre vil utarbeidelse av et program for oppfelging av miljeforholdene gjennom detaljplan-,
bygge- og driftsfasen, knyttet til valgt alternativ matte utarbeides i et samarbeid mellom tiltaks-
haver, Fylkesmannens miljgvernavdeling og Oslo kommune som lokal myndighet. Dette miljo-
oppfelgingsprogrammet skal vare et styringsredskap for Jernbaneverkets prosjektledelse for
oppfolging av entreprenerer, dokumentasjon i forhold til oppfelging og kontroll fra relevante
fagmyndigheter og grunnlag for justering av avbetende tiltak. Béde tilstandvurderingen av
bererte kultuminner, geoteknisk utredning og miljgoppfelgings programmet legges ut til of-
fentlig ettersyn og forelegges Oslo kommune som et del av reguleringssaken.

Tiltaket falger bestemmelsene i Plan- og bygningsloven, i tillegg stilles det krav til godkjen-
nelse fra Riksantikvar og eventuelt Oslo Bispedemmerad.



27

1.1 Beskrivelse av tiltaket

1 meldingen ble det beskrevet fem alternativer. Etter heringsperioden er et alternativ tatt
ut. | tillegg er altemativene | Loenga og Il Loenga na tatt inn. Utredningen omfatter na
folgende alternativer; tre altemativer med delt trafikk mellom "Brynsbakken” og sendre
korridor (l-altemativene), og tre alternativer med all jernbanetrafikk lagt til sendre korri-
dor (ll-altemativene).

Sammenlikningsalternativet er beskrevet som et scenario for dr 2010, der tunnel i
Gamlebyen ikke er glennomiort. Jernbanetrafikken benytter dagens sporsystem gjen-
nom Gamlebyen og er dimensjonert i henhold til de ruteplaner og prognoser som glel-
der.

1 og med at deler av Folloporten ma bygges samtidig mea, eller etter tiltaket, av hensyn
til berarte kulturminner og Gamlebyen graviund, er alternativene utredet med en forde-
ling og dimensjonering av jernbanetrafikken som om Folloporten bygges samtidig.

Alternativene som utredes har falgende navn.

Sammenlikningsgrunnlaget
! Lodalen

I Minneparken

/ Loenga

Il Minneparken

/| Ekebergdsen

/l Loenga

1.1.1 Bakgrunn

Jernbanetunnel i Gamlebyen ble konsekvensutredet etter vedtak i Stortinget den 15. juni 1995.
Utredningen ble godkjent av Samferdselsdepartementet i samrad med Miljgverndepartementet
ibrev av 7. februar 1997. Utredningen omfattet seks alternative traséer, to nord for Hovedba-
nen, to i Hovedbanens trasé og to syd for Hovedbanen , under Minneparken.

P4 grunnlag av konsekvensutredningen ble saken fremmet for Stortinget i St. prp. nr.. 33 (1996-
97). Stortinget gjorde 24. april 1997 ved behandlingen av Samferdselskomitéens Innst. S. nr 155
(1996-97) folgende vedtak :

Jembanetunnel under !amlebyen 1 Oslo

1 Stortingets vedtak av 15. juni 1995 om at jernbanetrafikken i Gamlebyen legges i
tunnel, stdr fast.

2 Regjeringen bes utarbeide forslag til lasning basert pd de sondre traséalternativer,
seerlig med tanke pd stigningsforhold.

3 Regjeringen bes fremlegge for Stortinget forslag til losning senest hasten 1998.

Konsekvensutredning -

Stortinget vedtok ogsd Regjeringens forslag om en videre planprosess hvor Oslo kommune
igangsetter en arealplan for omradet Gamlebyen/Bjervika/Bryn med sikte pd en avklaring av
arealbruk og transportnett i omradet, og hvor bl.a. Jernbaneverket, NSB BA og Statens vegve-
sen deltar.




IInnst. S. nr. 155 (1996-97) uttaler flertallet i komiteen blant annet at “Flertallet mener at i det
videre utredningsarbeidet ma det tas utgangspunkt i de sondre alternativer, og som kan gi
en tilfredsstillende tekninsk og okonomisk losning. Flertallet vil peke pa at stignings-
Jforholdene md forbedres, samtidig som det md utarbeides bedre presisjon for kostnadene for
prosjektet”. Komiteflertallet uttaler ogsa “at NSBs drift pa Oslo S ikke stoppes i anleggsperio-
den, og at de driftsmessige forhold for NSB ikke forringes etter ferdigstillelse”. Videre uttaler
komiteen at “Komiteen slutter seg til Regjeringens forslag om 4 igangsette et storre planarbeid
for Oslo indre gst, og mener at dette arbeidet kan iverksettes uavhengig av om jernbane-
trafikken legges i tunnel”.

Samferdselskomitéens Innst. S. nr 155 (1996-97), Stortingets vedtak og debatten vil bli lagt til
grunn for utredningen.



1.2 Mal og premisser

1.2.1 Tiltaksdefinisjon

Med bakgrunn i Samferdselskomitéens Innstilling S.nr. 155 (1996-97), Stortingets vedtak
24.04.1997 og 15.06.95 har tiltaket falgende definisjon slik den er gitt i utredningsprogrammet
av 22. april 1998:

* Utredningen skal se p4 alternativer for tunnel i Gamlebyen i Oslo i sendre korridor.
I de samme dokumentene er folgende overordnede malsettinger utformet:

* Omleggingen av jembanesystemet i Gamlebyen skal bidra til 4 bedre bomiljeet og
levekarene i planomréidet. Steysituasjonen og muligheten for byutvikling vil vare
avgjerende.

* Omleggingen av jernbanesystemet i Gamlebyen skal sgke 4 bidra til en positiv utvik
ling av kulturmiljeet og kulturminneverdiene i planomradet. Bevaring av kultur
miljgene og kulturminneverdiene vil vaere avgjerende.

* Omleggingen av jernbanesystemet i Gamlebyen skal ikke forringe mulighetene til en
miljevennlig transport og effektiv person- og godstransport gjennom planomridet.
Driftsforholdene pa nasjonalt, regionalt og lokalt jernbanenett og driftsforstyrrelser
i anleggsperioden vil vare avgjerende.

I'tillegg foreligger folgende tekniske og driftsmessige standarder:

« Stigningsforhold tilpasses fremtidig togdrift for alle driftsarter. Dette innebarer
maksimumskrav til stigning for persontog pa 25 % og for godstog pé 12,5 %.

* Oslo S ber i prinsippet ha samme disponering som dagens stasjon med Gardermobanen
pdspor13-14.

¢ Lodalen vil vaere driftsbanegard for Oslo S og ha verksted for flytog og nye krengetog,

* Kapasiteten pd jernbanenettet skal veere totalt tte trafikkspor og to driftsspor est for
stasjonsomradet pa Oslo S, inkludert kapasitet for *’Folloporten” (Nytt dobbeltspor Oslo —
Ski).

1.2.2 Losningsforslag presentert | meldingsdokumentet

Melding for tiltaket i henhold til plan- og bygningslovens § 33-3 foreld i august 1997. Meldin-
gen presenterer fem alternative lesninger for tunnel gjennom Gamlebyen. Viktigste utvalgskriterie
for disse har vart at de til sammen representerer et stort spenn med hensyn til lesnings-
prinsipper' . Prinsipper en i utgangspunktet har gnsket 4 belyse har bl.a. vert: 1) “Oslo S-Hauketo-Bryn, Traseutredning”,
Jernbaneverket, Region gst, junl 1997
* Traséer i tunnel i Ekebergésen (med antatt: gunstige stigningsforhold, maksimal reduk
sjon av st@y/vibrasjoner og barrierer i forhold til boliger i Gamlebyen)-
* Opprettholdelse av to spor i Gamlebyen, primzrt for lokaltrafikk (med antatt: reduserte
kostnader, mindre kompleks lasning, mindre konflikt i forhold til fornminner, bedret lokal
kollektivdekning).
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Tabell 1.2.1
Utvalgte prinsipper

Tabell 1.2.2
Bedgmmelse av alternativene

* Ved bearbeiding etter Oslo kommunes
anvisninger vil alternativet viderefgres

o Kortest mulig tilkoplinger til eksisterende linjer ved Etterstad via broer i Lodalen (med
antatt: fordelaktig med tanke pa utnyttelse av eks. infrastruktur og kort reisetid).

e Ulike prinsipper for sporframfering i Minneparken (med antatt: i to grupper i samme plan
elleri to etasjer i “primeerkorridoren” mellom Ladegérden og Bispegérden.)

Utvalgte prinsipper
Alternativer 2 spor i Broer i Tunnel Relativt 2 plani Endringer i
Gamlebyen Lodalen | Ekebergasen |lav Minneparken | drift Osio S
kostnad
| Lodalen X X X
| Ekebergasen X X (x) X
Il Minneparken X X (x)
Il Lodalen X (x)
Il Ekebergasen X

1.2.3 Optimalisering av alternativene

Med bakgrunn i det brede traséutvalget med forskjellige losningsprinsipper er det arbeidet
kontinuerlig med & styrke den tekniske dokumentasjonen, samtidig med en optimalisering av

alternativene.

De fem alternativene i meldingsdokumentet har veert evaluert med hensyn til jernbanedrift.
Denne evalueringen har, sammenholdt med heringsuttalelsene, gitt grunnlag for endringene i
utredningsprogrammet. De fem traséalternativene fikk folgende bedemmelse (tabell 1.2.2.):

Kriterium Vurdering Alternativer
I 1 I I 1I
Lodalen | Ekebergésen | Lodalen | Minneparken | Ekebergisen

Stignings- Kjerbar X X
forhold

Kjerbar ved X* X

bearbeiding

Ikke kjorbar X
Drift p& Bedre enn i dag X)
Oslo S

Som i dag X X X)

Dérligere enn 1 X* X X

dag
Geotekniske Akseptable X* X X X
forhold

Akseptable ved X

bearbeiding

Ikke akseptable X
Foreslas fort videre etter JA* JA NEI JA JA
forbedring




Alternativ II Lodalen ble forkastet bade med hensyn til manglende kjorbarhet og at den tek-
niske lesningen ikke lot seg gjennomfere med de kompliserte grunnforholdene som er i omréa-
det.

Alternativ I Lodalen ble fremholdt som interessant fra Oslo kommunes side, spesielt mht mulig-
heter for kopling til «Romeriksporten» ved Etterstad og som et gunstig alternativ kostnads-
messig.

I heringsuttalelsen til meldingen foreslar Statens vegvesen Oslo & fa utredet alternativer som
fores ost for Middelalderparken 1 «Klypen» og inn i Ekebergdsen under Loenga.

Etter grundig vurdering i Jernbaneverket ble det i samradd med Samferdselsdepartementet be-
sluttet, 4 justere alternativ I Lodalen i hht Oslo kommunes gnsker, samt 4 ta inn to nye alterna-
tiver under Loenga i konsekvensutredningen, ett med delt trafikk mellom Brynsbakken og
Loenga, og ett med all trafikk under Loenga.

1.2.4 Alternativene som utredes

Utredningen vil derfor behandle seks alternativer i Gamlebyen, der tre alternativer er basert pa
delt trafikk mellom Sendre korridor og Brynsbakken og tre baseres pé all fremtidig trafikk i
Sendre korridor. Videre vil Gjevikbanen fa to alternative lasninger avhengig av lesning i
Gamlebyen. Ved delt trafikk vil Gjevikbanen folge dagens trasé sammen med Hovedbanen i
Brynsbakken. Ved flytting av all trafikk til «Sendre korridor» vil Gjovikbanen legges i tunnel
fra Etterstad. P& Bryn vil alle seks alternativer kunne tilpasses dagens "Romeriksport” med
stasjonsanlegg under Brynseng T-banestasjon. Det er ogsd en mulighet for & kople
Gardermobanen til Romeriksporten umiddelbart ost for Bryn. Et stasjonsanlegg pé
Gardermobanen vil da ligge ser for Alna med atkomst fra dagens stasjonsomride. Dette gjelder
fem av alternativene som kan fé to alternative lgsninger pa Bryn.

Utredningen omfatter ikke konsekvenser av en “Bryndiagonal” og nytt dobbeltspor mellom
Oslo S og Hauketo. Men det er i alternativene utredet med den kapasitet og teknisk lgsning
som nytt dobbeltspor mellom Oslo S og Hauketo gir pa den strekningen som er felles.

Videre inkluderer alle alternativene et nytt godsspor fra Loenga til Bryn via Ekebergésen til
erstatning for dagens godsspor i Brynsbakken. Godssporet legges i tunnel fra Loenga i Ekeberg-
asen med stigningsforhold p& maks 12,5%o0. Tunnelen vil felge trasé for en eventuell “Bryn-
diagonal” som vil gi direkte kopling mellom "Folloporten” og “Romeriksporten”, og dermed en
mulig direkte forbindelse til Gardermoen fra syd.

Oversikt over alternativene er presentert i tabell 1.2.3, pa neste side.
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Tabell 1.2.3:
Beskrivelse av alternativene.

Alternativer | Gamlebyen

pa Etterstad

pé Bryn

Sammenlikningsalternativet.
Dagens traséer

Dagens traséer

Dagens traséer

Alternativ | Lodalen:.
@stfoldbanen pa ny trasé i
Klypen.

Folloporten og
Gardermobanen under
Minneparken.

Hovedbanen og Gjgvikbanen i
Brynsbakken.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gardermobanen pa bro i
Lodalen tilknyttet
"Romeriksporten” pa
Etterstad. Hovedbanen og
Gjovikbanen i dagens traséer

Gardermobanen og
Hovedbanen i dagens traséer

Alternativ | Ekebergdser.
@stfoldbanen i ny trasé i
Klypen.

Folloporten og
Gardermobanen under
Minneparken og Dyvekes vei.
Hovedbanen og Gjgvikbanen i
Brynsbakken.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergésen.

Gjgvikbanen og Hovedbanen i
dagens traséer

Hovedbanen i dagens trasé
Gardermobanen dagens trasé

Hovedbanen i dagens trasé
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna

Alternativ / Loenga:
Jstfoldbanen i dagens trasé.
Folloporten og
Gardermobanen i ny trasé i
Klypen.

Hovedbanen og Gjgvikbanen i
Brynsbakken.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen og Hovedbanen i
dagens traséer

Hovedbanen i dagens trasé
Gardermobanen dagens trasé

Hovedbanen i dagens trasé
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna

Alternativ Il Minneparken:
@stfoldbanen i dagens trasé.
Folloporten og
Gardermobanen under
Minneparken og Dyvekes vei.
Hovedbanen og Gjgvikbanen
pa bro i Lodalen.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen og Hovedbanen
fagres til bro i Lodalen

Hovedbanen i dagens trasé
Gardermobanen dagens trasé

Hovedbanen i dagens trasé
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.

Altemativ Il Ekebergdsen:
@stfoldbanen i dagens trasé.

@vrige linjer under
Minneparken og Bispegata og
Dyvekes vel.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjgvikbanen i tunnel fra
Etterstad.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i dagens
trasé.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.

Alternativ Il Loenga:
@stfoldbanen i dagens trasé.
Gjpvikbanen, Folioporten,
Hovedbanen og
Gardermobanen i ny trasé i
Klypen.

Nytt godsspor fra Loenga til
Bryn i Ekebergasen.

Gjevikbanen i tunnel fra
Etterstad.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i dagens
trasé.

Hovedbanen i tunnel fra Bryn.
Gardermobanen i ny trasé syd
for Alna.




1.2.5 Sammenlikningsgrunnlaget

For & kunne méle konsekvenser av alternativene mot et referansegrunnlag, er det utviklet et Se kapittel 1.7 Forhold til andre planer.
sammenlikningsgrunnlag beskrevet som et scenario for ar 2010. Sammenlikningsgrunnlaget

skal veere realistisk i forhold til mulige prosjekter som er gjennomfort i 2010. Beskrivelsen av

sammenlikningsalternativet er derfor basert pa en konservativ vurdering av utviklingen innen

Jjernbanetrafikk, arealbruk og gjennomfering av planlagte og foreslatte tiltak i omradet.

Sammenlikningsalternativet baseres pa en tidshorisont og et influensomréde definert i meldings-
dokumentet. Tidshorisonten er &r 2010 som sammenfaller med forventet tidspunkt for ferdig-
stilling av valgt alternativ.

Sammenlikningsgrunnlaget beskrives med basis i felgende dokumentasjon:

Dagens situasjon.

Vedtatte planer for kjente fysiske tiltak som sannsynlig er gjennomfert.
Sannsynlig gjennomforte infrastrukturtiltak foreslatt i "Oslopakke I1”.
Sannsynlige endringer i togdriften frem til 4r 2010.

Handlingsplan for Oslo indre by @st finansiert av Staten og Oslo kommune.
Prognoser for trafikkutvikling for baner og veier frem til r 2010.

S S

1.2.6 Generelt om utviklingen frem mot 2010

Oslo-omradet vil sannsynligvis i r 2010 ha rundt 120 000 flere innbyggere og 75 000 flere
arbeidsplasser enn i dag. Dette gir grunnlag for en betydelig boligutbygging og narings-
utvikling og derav folgende transportbehov. Analyser utfort av Oslo kommune i forbindelse
med Fylkesdelplan for transportsystemet i serkorridoren viser en sterk vekst i motorisert
transportbehov. Dersom dagens kollektivtrafikkandel opprettholdes kan biltrafikken forventes
a ligge 40% hoyere om 15 4r.

1.2.7 Trafikkprognoser

Som grunnlag for beregning av trafikken i 2010 ligger driftsvurderinger utarbeidet av Jernbane-
verket og ADT for hovedveinettet utarbeidet av Oslo kommune/SVO.

Jernbanetrafikken

I Brynsbakken gjennom Gamlebyen vil totalt antall passerende tog i degnet vare 630 mot ca
300 i dag. I omridet ser for Minneparken, ved Loenga, vil det passere totalt ca 260 tog i degnet
pé Dstfoldbanen, mot ca 200 i dag.

Omrade * Togtrafikk i dag Togtrafikk i 2010 Tabell 1.2.4

Gamlebyen 292 628 Antali tog som passerer hvert dggn.
Etterstad 235 488

Loenga 205 258 * Fgr Romeriksporten apner
Veitrafikken

Utviklingen av veitrafikken pd hovedveisystemet vil vare avhengig av den generelle okningen
i transportbehovet og i hvilken grad de kollektive reisemidlene greier & fange opp ekningen
som felge av satsingen i «Oslopakke 2». «Best case» for «Oslopakke 2» er at tiltakene fullt ut
fanger opp ekningen i transportbehovet.



Iflustrasjon 1.2.1

Prognose for trafikkgking Kilde:

Oslo pakke 2 november
{ll: AS Civitas

1997

Uansett vil de gjennomforte veitiltakene lede hovedstrommene utenom Gamlebyen, Etterstad
og Bryn, og den eventuelle ekningen vil i liten grad berere influensomridet. Nar det gjelder
lokal trafikk forutsettes det at det ikke blir vesentlig gkning. Eventuelt press pd lokalt vegnett
pga okning pa overordnet vegnett, forutsetter Plan- og bygningsetaten og Vegvesenet at blir
regulert med restriktive tiltak.

Alternativ utvikling av biltrafikk over bygrensen
i tusen kjoreteyer pr arsdagn

600

med all vekst med bil
500 _—

med dagens kollektivandel
400

—= med all vekst koflektivt
300
/ Registrert  Prognose

200 —er
100
O AN T Lt 0.1 Tt T T . L.
1976 1980 1984 1988 1992 1996 2000 2004 2008 2012 2016



1.3 Organisering og kvalitetssikring

1.3.1 Organisering

Samferdselsdepartementet har som fagdepartement hatt det overordnede ansvar for koordine-
ringen av arbeidet, mens Jernbaneverket som tiltakshaver har stétt for den praktiske gjennom-
foringen og har hatt ansvaret for utredningen bl.a. ved hjelp av private konsulentfirmaer. Det er
opprettet egne prosjektorganisasjoner for tiltaket bade i Samferdselsdepartementet og i
Jernbaneverket. Det lgpende samarbeidet mellom Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket
har skjedd i et eget prosjektforum som har hatt jevnlige meter.

Jernbaneverket har videre organisert utredningen i fem delprosjekter:
* Delprosjekt tekniske / skonomiske utredninger
* Delprosjekt marked
* Delprosjekt drift
« Delprosjekt sporprosjekttering
« Delprosjekt konsekvensutredning

Samfordsels-
departementet

Jembaneverket
Hovedkontoret

Jernbaneverket

Region @st
Delprosjakt Dolprosjokt Sporplan Delprosjekt Delprosjekt
Konsekvens- Hovedplan DAK Drift Marked
utredning

| |
Norconsult: Teknisk / skonomisk utredning - med underkonsulenter:

« Brekke & Strand Akustikk: Stay og strukturstgy

* Norges Geotekniske Institutt (NGI): Vibrasjoner
Norconsult: Markedsmessige konsekvenser - med underkonsulenter:
Scanrail Danmark/ JBV ingenigrtjenesten, Grener & Co: Driftsmessige konsekvenser med under-
konsulenter.
Jernbaneverket Region @st: Sporprosjektering - med underkonsulenter:

» Banverketi Sverige

Asplan Viak: Konsekvensutredning - med underkonsulenter
» NIKU (Kap. 2.7 «Kulturminner», i samarbeid med Asplan Viak.
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Illustrasjon 1.3.1
Organisasjonskart



1.3.2 Kvalitetssikring

Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket har lagt stor vekt pa kvalitetssikring gjennom
alle faser i Gamlebyprosjektet. Fire firmaer/institusjoner har vaert engasjert av Samferdselsde-
partementet for uavhengig kvalitetssikring av felgende deltema:

» Anleggskostnader og gjennomforbarhet: Aas - Jacobsen as
* Stey, strukturlyd og vibrasjoner: Kilde Akustikk as

* Jernbanedrift: VBB Anlegg ab

+ Okonomisk analyse: Transportekonomisk Institutt (TGI)

Disse har hatt som oppgave & foreta en helt uavhengig kvalitetssikring av viktige forhold
innenfor sine fagomrader. Firmaene har vert med i hele planprosessen og kommet med kom-
mentarer underveis.

Firmaene/institusjonene kommer i forskjellig grad med merknader til utredningsarbeidet, men
det er ikke framkommet papekninger som gir grunnlag for & endre hovedkonklusjonene i
konsekvensutredningen. De viktigste merknader er kommentert i utredningen. Kvalitetssikrings-
arbeidet er dokumentert ved rapporter som er offentlige tilgjengelige.

Den uavhengige kvalitetssikringen kommer i tillegg til den kvalitettssikring som ligger i ruti-
nene til de private konsulentfirmaene, og selve prosessen etter plan- og bygningsloven.

1.4 Beskrivelse av alternativene

1.4.1 Sammenlikningsalternativet

Forutsetninger

Sammenlikningsgrunnlaget baseres pa en definert tidshorisont og et definert influensomrade.
For utredningen er tidshorisonten satt til ar 2010 og influensomréadet er definert i Meldingen.
Nar det gjelder influensomréadet kan det for noen temaer vere riktig & utvide dette, slik at
“virkninger” blir beskrevet utfyllende, som transportsystem, bylandskap med mer.

Metode

For 3 kunne male konsekvenser av alternativene mot et referansegrunnlag, er det utviklet et
sammenlikningsalternativ beskrevet som et scenario for ar 2010 basert pa en konservativ vur-
dering av utviklingen innen jernbanetrafikk, arealbruk og gjennomfering av planlagte og fore-
slatte tiltak i omréadet, og kjente forhold pr august —98. Det tas utgangspunkt i de fysiske
forhold. Scenariet er beskrevet tematisk 1 henhold til utredningsprogrammet, med basis i fol-
gende dokumentasjon:

» Dagens situasjon

* Vedtatte planer for fysiske tiltak som skal gjennomferes innen 2010

* Vedtak knyttet til Oslopakke 2, som antas gjennomfart

» Vedtak knyttet til Statens investeringer i Oslo indre by @st (100MNOK/ar)
» Prognoser for trafikkutvikling for baner og veier frem til 2010

 Prognoser for demografiske endringer frem til 2010



Folgende fysiske tiltak antas gjennomfort:

Svartdalsforbindelsen

Galgebergforbindelsen

Middelalderparken

E-6 i tunnel under Bjervika

Oslo S Gardermoterminalen

Oslo S syd Hotell

Oslo S Ny inngang Nord

KLP Eiendom Byporten

Nytt dobbeltspor mellom Etterstad og Lillestrom, «Romeriksporten»
Nytt dobbeltspor Skeyen-Sandvika

Nytt dobbeltspor Sandvika-Asker

Stay/vibrasjonstiltak i Gamlebyen

Ny Nationaltheatret stasjon

Ny Skeyen Stasjon

Ny Homannsbyen T-bane stasjon

T-baneringen

Hastighetsgkende tiltak pa T-banesystemet
Tilrettelegging for kombibane Oslo S - Lillestrgm
Tilrettelegging for kombibane Skayen - Lysaker - Fornebu

Bomiljg
I Gamlebyen vil konsekvensene med hensyn til stey og vibrasjoner pa grunn av ekningen i
trafikktettheten pa jernbanenettet oppveies av avbgtende tiltak som steyskjerming langs jern-
banelinjen og fasadetiltak i bygninger, samt fornyelse av materiell. Forholdene vil ligge nar
grenseverdiene og risikoen er stor for en stadig inn- og utflytting. Ingen av dagens barrierer er
opphevet.

Arealbruk og byutvikling
En betydelig byutvikling kan paregnes som folge av at det frigjores arealer i Bjorvika pa grunn
av endringer i1 jernbanedriften og utbygging av hovedvegnettet.

Kulturmilje

Kulturminnene i og ved Minneparken vil opprustes og utvikles etter foreliggende planer.
Middelaldermuseum og park vil vaere gjennomfert. Tilgjengelighet til og miljeet omkring de
sentrale kulturminnene vil bedres som folge av gjennomfering av Bjervikatunnel.

Bylandskap

Utbygging av Oslo S syd, Ostre stasjon og deler av Bjervika vil sette sterkt preg pd bylandskapet.
Denne utviklingen vil skje sammen med utvikilngen av jernbanen i omradet fordi det frigjores
arealer syd for Oslo S. Ytterligere muligheter skapes ndr vegtunnelen (Bjervikatunnelen) reali-
seres.

Jernbanesystem og evrig transportsystem

Utbyggingen av jernbanesystemet i vestkorridoren og nordestkorridoren er gjennomfert. De
nye dobbeltsporene som er tatt 1 bruk for fjern- og regional trafikk gir gket kapasitet for
lokaltrafikken. Nytt jernbanemateriell og nye togprodukter pa avlastede jernbanelinjer vil gi
nye muligheter til & utvikle de banebaserte reisemidlene. Kombibanedrift pd hovedbanen kan
gi nye relasjoner. Disse forhold vil kompensere for en del av det gkende transportbehovet.

Alternativene som utredes
Det alt vesentligste av de fysiske tiltak som er beskrevet for Sammmenlikningsgrunnlaget er
giennomfort. [ tillegg forutsettes Folloporten gjennomfort samtidig med tiltaket.
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lllustrasjon 1.4.1:
Oversikt. Plan
Kilde: Norconsulit.

1.4.2 Alternativ | Lodalen

I Gamlebyen legges Ostfoldbanen i ny trasé fra Loenga i «Klypen». Folloporten og
Gardermobanen legges i ny kulvert under Minneparken. Folloporten og nytt godsspor fra
Loenga til Bryn, legges i kulvert under Dyvekes vei. Hovedbanen og Gjevikbanen oppretthol-
des i Brynsbakken pa to spor.

I Lodalen gar Gardermobanen pé bro og tilknyttes Romeriksporten pa Etterstad.

P4 Bryn vil Gardermobanen bruke eksisterende Romeriksport, nytt godsspor koples til Hoved-
banen ved Bryn stasjon.
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lllustrasjon 1.4.2:
Alternativ | Lodalen.
Kilde: Norconsult.
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lllustrasjon 1.4.3

1.4.3 Alternativ | Ekebergasen
Alternativ | Ekebergasen.
Alternativ trasé for Gardermobanen med

I Gamlebyen legges Ostfoldbanen i ny trasé fra Loenga i «Klypen». Folloporten og
tilkopling gst for Bryn er ikke vist.

Gardermobanen legges i ny kulvert under Minneparken. Gardermobanen, Folloporten og nytt

godsspor fra Loenga til Bryn, legges i kulvert under Dyvekes vei. Hovedbanen og Gjevik-
banen opprettholdes i Brynsbakken pé to spor.

P4 Bryn kan Gardermobanen knyttes til Romeriksporten vest for Bryn (N), alternativt est for
Bryn (S). Nytt godsspor koples til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
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lllustrasjon 1.4.4
Alternativ | Ekebergasen.
Kilde: Norconsult.
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Norconsult € |3060700 - 16-8101

llustrasjon: 1.4.5 1.4.4 Alternativ | Loenga
Alternativ | Loenga
Alternativ trasé for Gardermobanen med 1 Gamlebyen beholder @stfoldbanen dagens trasé. Folloporten og Gardermobanen legges i ny

tilkopling gst for Bryn er ikke vist. kulvert i «Klypen» og Gardermobanen, Folloporten feres inn i tunnel i Ekebergésen under
Loenga. Nytt godsspor fra Loenga til Bryn, feres direkte inn i Ekebergdsen. Hovedbanen og
Gjevikbanen opprettholdes i Brynsbakken p to spor.
P4 Bryn kan Gardermobanen knyttes til Romeriksporten vest for Bryn , alternativt ost for Bryn.
Nytt godsspor koples til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
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lllustrasjon: 1.4.6
Alternativ | Loenga.
Kilde: Norconsult.
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lllustrasjon: 1.4.7 1.4.5 Alternativ Il Minneparken
Alternativ Il Minneparken .
Alternativ trasé for Gardermobanen med I Gamlebyen beholder @stfoldbanen dagens trasé. Folloporten og Gardermobanen legges i ny

tilkopling gst for Bryn er ikke vist. kulvert under Minneparken. Hovedbanen og Gjevikbanen legges pa bro/fylling i Lodalen til
Etterstad. Gardermobanen, Folloporten og nytt godsspor fra Loenga til Bryn, legges i kulvert
under Dyvekes vei.

P4 Bryn kan Gardermobanen knyttes til Romeriksporten vest for Bryn, alternativt st for Bryn.
Nytt godsspor koples til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
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lllustrasjon: 1.4.8
Alternativ li Minneparken.
Kilde: Norconsult.
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Illustrasjon: 1.4.9 1.4.6 Alternativ Il Ekebergasen

Alternativ Il Ekebergasen i ..
Alternativ trasé for Gardermobanen med 1 Gamlebyen beholder Ostfoldbanen dagens trasé. Folloporten, Hovedbanen og Gjevikbanen

tilkopling gst for Bryn er ikke vist. legges 1 nye kulverter under Minneparken. Gardermobanen legges i egen kulvert under Bispe-
gata og knyttes sammen med Folloporten, Hovedbanen og Gjevikbanen, og nytt godsspor, i
felles kulvert under Dyvekes vei og Gamlebyen gravlund.

Pa Bryn kan Gardermobanen knyttes til Romeriksporten vest for Bryn, alternativt gst for Bryn.
Nytt godsspor koples til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
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lllustrasjon: 1.4.10
Alternativ li Ekebergasen
Kilde: Norconsult.
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Alternativ Il Loenga

Alternativ trasé for Gardermobanen med I Gamlebyen beholder stfoldbanen dagens trasé. Hovedbanen og Gjevikbanen, Folloporten
tilkopling gst for Bryn er ikke vist. og Gardermobanen legges i ny kulvert i «Klypen» og fores inn i tunnel i Ekebergdsen under
Loenga. Nytt godsspor fra Loenga til Bryn, feres direkte inn i Ekebergésen.

P4 Bryn kan Gardermobanen knyttes til Romeriksporten vest for Bryn, alternativt ost for Bryn.
Nytt godsspor koples til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
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lllustrasjon: 1.4.12
Alternativ li Loenga
Kilde: Norconsult.
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1.5 Teknisk-, gkonomisk utredning

Anleggskostnadene for alternativene, inkludert kostnader for de arkeologiske utgravnin- Jermnbanetunnel: Gamlebynen Hovedplan.
ger, varierer mellom 4,2 til 5,9 milliarder kroner. Kostnadene dekker nytt godsspor ~ ° Teknisk/skonomisk utredning
mellom Loenga og Bryn samt nedvendige arbeider knyttet til «Folloporten» som det er * Difftayurdering

neavendig & utfare samtidig av miljgmessige og ekonomiske grunner. Altemativ/Loenga

og Il Ekebergasen representerer yiterpunktene kostnadsmessig. Risikoanalysen viser

at kostnadskalkylen ligger innenfor kravet om +/- 20%. Ved valg av ny trasé for

Gardermobanen med tilkopling @st for Bryn vil anleggskostnadene reuseres med 130

mill.kr. | alle alternativer bortsett fra alternativet | Lodalen.

Anleggsarbeidene er svaert kompliserte, spesielt omrddene med blete leirmasser, som
/ Lodalen, Minneparken og Loenga, og der traséer krysser Alnaelva. Av hensyn til de
geologiske forhold | Ekebergdsen med forkastningssone langs Alna og svakhetssoner i
nora-syd retning, vil tunneller som ikke krysser Alna veere & foretrekke. Enklest & gien-
nomtere er alternativ | Loenga med Gardermobanen lagt syd for Alna med tilkopling til
Romeriksporten ast for Bryn, mens det mest kompliserte altemativet er Il Ekebergdsen
med Gardermobanen koplet til Romeriksporten vest for Bryn. Av altemativene der all
trafikk er lagt i sendre korridor, er alterativ Il Loenga med Gardermobanen med tilkop-
ling til Romeriksporten ast forBryn minst komplisert.

1.5.1 Anleggskostnader

Beregnede anleggskostnader for tunnel i Gamlebyen er vist i tabell nr. 1.5.1. Det m& understre-
kes at nedvendige tiltak for Folloporten bygger p4 et grovere anslag enn totalkostnadene for
Gamlebytunnel inklusive nadvendige forberedelser for Folloporten. Det er forutsatt at Minne-
parken og Klypen pé grunn av vernehensyn ikke tillates oppgravd mer enn en gang. Videre
antas det at bygging av Folloporten er s sannsynlig at forberedelser mé gjeres ved bygging
av Gamlebytunnel selv om Folloporten ikke blir bygd samtidig. Anleggskostnadene for alle
alternativene er basert pa prisnivaet pr. mars 1998,

Folgende elementer inngér i overslaget:

* Anleggsarbeider (fjelltunneler, betongkulverter, stettemurer og broer, grave- og
planeringsarbeider).

* Jernbanetekniske arbeider (spor, stromforsyning, tele og signalanlegg)

* Omlegging av eksisterende kommunalteknisk infrastruktur, inklusive avlgpstunneler

* Omlegging av eksisterende gater og trikkelinjer

* Provisorier i anleggsperioden

* Steyskjerming og tiltak mot strukturlyd og vibrasjoner

* Merkostnadene ved arkeologisk utgraving, men ikke kostnader til restaurering/gjen

oppbygging

Dagens verdi av eksisterende bebyggelse som rives.

Sikkerhetstiltak i henhold til klasse B.

Grunnerverv/erstatninger

Supplerende grunnundersgkelser, konsulenthonorarer og oppfalging i anleggsperio

den.

* Merverdiavgift

* Istandsetting og tilbakefering av ruiner.



Tabell 1.5.1
Kostnader

Folgende elementer inngér ikke i overslaget:
» Ekstra driftskostnader for NSB i anleggsperioden.
+ Utbygging av Bryn stasjon (i Romeriksporten) og terminal
» Renter i byggetiden

[ totalsummen i tabellen er det for Folloporten innkalkulert spor pé Oslo S og kulvert i Minne-
parken og Dyvekes vei til ca. km. 2 og tilsvarende for alternativene gjennom Klypen. Det er
gjort et grovt anslag pa Folloportens del av totalsummen. Videre er det innkalkulert godsspor
fra Loenga i tunnel til Bryn. Det er her regnet med enkeltspor fullt ut pa hele strekningen som
om Folloporten og Bryndiagonalen ikke blir bygget. Hvert alternativ er delt opp i delstrekninger/
baner som er beregnet for seg. Hovedprinsippet ved kostnadsberegningen har veert & bruke
lopemeterpriser for hver fagfelt og delstrekning, men for jernbanetekniske installasjoner pa
Oslo S og for bygging av de store kulvertene er det brukt mengdeberegninger som grunnlag.
Kostnadene er beregnet med péslag for rigg og dr<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>