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FORORD

Stortinget vedtok den 15.06.1995 ved behandling av Dok. 8:50, Innst. S. nr. 178
(1994-95) at jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen skal legges i tunnel. | tillegg
vedtok Stortinget & oversende til Regjeringen en henstilling om a utrede andre
skjermingsalternativer enn tunnel gjennom Gamlebyen - eksempelvis muligheten for
lokklgsning.

Konsekvensutredning er utarbeidet med utgangspunkt i «Melding med forslag til
utredningsprogram», datert juli 1995, og i «Konsekvensutredningsprogram» datert 20.
desember 1995. Som grunnlag for arbeidet foreligger det en egen teknisk/eékonomisk
utredning, hvor bl.a. traséalternativene er naermere beskrevet og kostnadsberegnet.
Videre er det utfgrt separate utredninger vedrgrende markeds- og driftsmessige
forhold, samt gjort en egen skonomisk sammenstilling. For KU-temaene «Arealbruk
og byutvikling», «Bomiljg» og «Kulturmiljg» foreligger det egne temarapporter. For
gvrig vises det til litteraturhenvisningene bakerst i utredningen.

Konsekvensutredningen sendes ut pa hegring og legges ut til offentlig ettersyn i
perioden 15.05. - 15.08.1996.

Merknader og uttalelser til konsekvensutredningen sendes f{il.

Samferdselsdepartementet
Gamlebyprosjektet

Boks 8010 Dep.

0030 OSLO

| heringsperioden kan eventuelle sparsmal rettes til NSB v/:

Yngvar Karlsson
tif.: 23 15 20 03

eller:

Sigrid Pedersen
tif.: 23 15 33 71

Oslo, 15. mai 1996

NSB

Osmund U%/

Adm. dir.
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BAKGRUNN

Innledning

Denne rapporten er et sammendrag av konsekvensutredningen «Jernbanetunnel under
Gamlebyen» utarbeidet etter Plan- og bygningslovens kapittel VIl a, som legges fram til offentlig
ettersyn i perioden 15.5 - 15.7.1996.

Samferdselsdepartementet har besluttet at det skal utarbeides konsekvensutredning pa
bakgrunn av Stortingets vedtak av 09.05.1995, Dok 8:50 (1994-95) om at Gardermobanen ma
legges i tunnel gjiennom Gamlebyen i Oslo.

| forbindelse med sparsmal fra Samferdselskomitéen i Stortinget ved behandling av Dok 8:50
sendte Samferdselsdepartementet brev av 16.05.1995 til Samferdselskomitéen, hvor
departementet uttalte, at en vanskelig kan gi svar pa spgrsmal fra komitéen angaende tekniske,
okonomiske og miljgmessige forhold knyttet til en jernbanetunnel under Gamlebyen fer det blir
giennomfert en full konsekvensutredning etter plan- og bygningslovens regler. En slik utredning
efter plan- og bygningsloven vil ogsa vaere et ngdvendig grunnlag for den endelige behandling i
Stortinget.

Stortinget gjorde 15.06.1995 felgende vedtak ved behandling av Dokument nr 8:50, (1994-95), jf
Innst S nr 178 :

«T. Jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen legges i tunnel. Det bevilges midler fil
igangsetting av et slikt prosjektarbeid. Midlene avsettes i forbindelse med behandlingen av
Revidert nasjonalbudsjett 1995.

Z; Det forutsettes at Gardermobanen er operativ ved apningen av hovedflyplassen pa
Gardermoen».

Av Innst S nr 178 (1994-95) gar det fram at komitéens medlemmer fra Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Kristelig Folkeparti, som sammen med komitéens medlemmer fra Hoyre sto bak
flertallsforslaget, i en merknad i innstillingen uttaler at de «legger til grunn at driften av NSB pa
Oslo S ikke stopper opp | anleggsperioden, og at de driftsmessige forhold for NSB ikke forringes
etter ferdigstillelse av prosjektet». Med bakgrunn i debatten der det blant annet ble narmere
klargjort hva som la i denne merknaden, stemte ogsa Arbeiderpartiet subsidiert for forslaget,
som ble vedtatt mot 3 stemmer.

Falgende forslag fra en av stortingsrepresentantene ble ogsa vedtatt oversendt til Regjeringen:

«Det henstilles til Regjeringen & utrede andre og mer wgkonomisk edruelige
skjermingsalternativer enn tunnel for jernbane gjennom Gamlebyen - eksempelvis muligheten
for lokklasning».

Av Innst S nr 178 (1994-95) gar det videre fram at «Komitéen er innforstatt med at det pa
bakgrunn av foreliggende data og erfaringer synes umulig, planleggingsmessig og teknisk, a
ferdigstille jernbanen som tunnelalternativ innen 1998».

Videre uttaler komitéen at

«Den har merket seg at Samferdselsdepartementet har startet arbeidet med en full
konsekvensutredning, og vil understreke behovet for raskest mulig framdrift | dette arbeidet.
Foruten de mer tekniske avklaringer blir hensynet til eventuelle kulturminner viktig, samt at det er
nadvendig med en oversikt over de driftsoperative konsekvenser».
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Definisjon og overordnete malsetninger

Samferdselsdepartementet og Miligverndepartementet har utredet og forfattet mal og premisser
for prosjektet.

Prosjektet skal se pa tiltak, herunder tunnel, for jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen i Oslo for
a bedre milje og livsvilkar i dette omradet. Jernbaneprosjektet skal ogsa vurderes opp mot hvilke
muligheter/begrensninger tiltaket har for videre byutvikling i omradet.

Det er derfinert tre overordnete malsetninger for tiltaket.

» Jernbanetiltaket skal bedre bomiljget for innbyggerne i Gamlebyen, og bidra til positiv
byutvikling.

* Tiltaket skal ikke forringe NSBs driftsforhold, og NSBs muligheter for & styrke
kollektivtrafikken med jernbane i Oslo og det sentrale Ostlandsomradet. Det er ikke
akseptabelt med driftsforstyrrelser i anleggsfasen som gir trafikkbortfall som ikke kan
gjenvinnes i driftsfasen.

e Tiltaket skal ikke redusere mulighetene for positiv utvikling av kulturmiliget og
kulturminneverdiene.

Planprosess / prosjektorganisering

Arbeidet med konsekvensutredningen av jernbanetunnel under Gamlebyen er utfart i et
samarbeid mellom Samferdselsdepartementet og NSB. Samferdselsdepartementet har som
fagdepartement hatt det overordnede ansvar for utredningen, mens NSB som tiltakshaver har
statt for den praktiske gjennomfaringen.

NSB har engasjert falgende konsulentfirmaer til 4 utfare utredningsarbeidet:

Berdal Stremme; teknisk/akonomiske utredninger - med underkonsulenter :
» Brekke & Strand; stay og strukturstay

Norges Geotekniske Institutt (NGI); vibrasjoner

Arkitektskap; byplanmessige forhold

Roslands arkitektkontor; kultur-/fornminner

BGS Ingenieursozietat; faglig revisjon

Interconsult, driftsmessige konsekvenser
Ergoplan, markedsmessige konsekvenser

Asplan Viak; konsekvensutredningen - med underkonsulent :
e Det Norske Meterologiske institutt; klimautredning

Berdal Stremme, skonomiske analyser

ENCO, narmiljgeffekter

Roslands arkitekskontor, nyere tids fornminner

Konsekvensutredningen har i stor grad hentet grunnlagsmateriale og resultater fra rapportene
fra Berdal Stremme, Interconsult, Ergoplan og ENCO. Disse rapportene er offentlige
tilgiengelige dokumenteter.

Melding og utredningsprogram etter plan- og bygningsloven
Med bakgrunn i Stortingets vedtak og forstudie Oslo S - Etterstad utarbeidet
Samferdselsdepartementet og NSB melding om tiltaket som var ute til 05.07. -18.09.1995.

Samferdselsdepartementet fastsatte pa bakgrunn av de innkomne merknader endelig
utredningsprogram den 20.12.1995, i samrad med Miljgverndepartementet.

Samferdselsdepartementet og NSB arrangerte 29.01.1996 &pent mete hvor
utredningsprogrammet og alternativer ble presentert.
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Kvalitetssikring

Samferdselsdepartementet har etablert en interdepartemental koordineringsgruppe som har hatt
til formél & gi rad i arbeidet med konsekvensutredningen og & sikre at utredningen blir behandlet
og klarlagt for de forhold som er nadvendig for den politiske behandling av saken i Regjering og
Storting.

Departementet har knyttet til seg fagekonomisk ekspertise i en @konomisk
kvalitetssikringsgruppe som har deltatt i hele planprosessen og har bistatt med utarbeidelse av
et gkonomisk analysekjema, gitt veiledning i metodebruk ved gjennomfaringen av de bedrifts-
og samfunnsekonomiske analysene og behandlet utkast til endelig framstilling.

Samferdselsdepartementet har engasjert fire firmaer for uavhengig kvalitetssikring av felgende
deltema:

VBB Samhallsbyggnad - Tekniske og kostnadsmessige analyser ( delprosjekt a og b)
Multiconsult - Stey og vibrasjoner ( delprosjekt a og ¢ )
NIBR - Norsk Institutt for by- og regionforskning - Byplan- og bomiljgmessige forhold
(delprosjektaogc)

e NIKU - Norsk Institutt for kulturminneforskning - Kulturminner og kulturmilje
(delprosjekt a og c)

Disse firmaene har hatt som oppgave a foreta en helt uavhengig kvalitetssikring av viktige
forhold innen sine fagomrader. Kvalitetssikringarbeidet er dokumentert ved at firmaene har
utarbeidet offentlig tilgjengelige sluttrapporter.

Den beskrevne kvalitetssikringen har kommet i tillegg til den kvalitetssikringen som ligger i selve
prosessen etter plan- og bygningsloven. Bla. har det veert en koordineringsgruppe pa
prosjektlederniva i NSB med representanter fra Oslo kommune - plan- og bygningsetaten,
Miligbyen Gamle Oslo, Bydelsadministrasjonen for bydel 6 Gamle Oslo, Gamlebyen
beboerforening, Byantikvaren og Riksantikvaren. Hensikten med denne gruppen har bla. veert &
sikre den offentlige medvirkning som plan- og bygningsloven legger opp til.

Samferdselsdepartementet har gitt Gamlebyen beboerforening gkonomisk bistand til dekning av
foreningens utgifter til sakkyndig bistand knyttet til arbeidet i gruppen.

Det har ogsa veert avholdt mater med andre bergrte etater og bydeler i lepet av prosessen.

Videre planprosess

Konsekvensutredningen og de kommentarer som kommer inn i heringsperioden, vil danne
grunnlag for politisk beslutning. Eventuelt videre planarbeid vil felge ordinsere planprosesser
etter Plan- og bygningsloven.
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Silingsprosessen

Gjennom prosjektets innledende faser (forprosjekt og fase 1 av Teknisk/skonomisk utredning)
har det veert gjennomfgrt en omfattende idéutviklingsprosess for a finne lasninger for
jermbanetrafikken gjennom Gamlebyen. Hele 24 alternativer er vurdert for eventuell viderefaring.
| tillegg er det ogsa fremmet forslag gjennom haring og offentlig ettersyn av meldingen, men
noen av disse alternativene ble vurdert a ligge utenfor tiltakets definisjon.

Forslagene som er fremmet er sortert i tre «korridorer»:

e 4| «nordre korridor», beliggende nord for dagens spor
* 4 i «midtre korridor», som er varianter langs dagens spor, og
* 7 i «segndre korridor», s@r for dagens spor.

De ovrige 9 forslagene var sakalte «kombinasjonsalternativer», basert pa forslag i de @vrige
korridorene.

De overordnete malsetningene og tiltaksdefinisjonen for prosjektet var utgangspunktet for
silingen i fase 1. Her ble konsekvenser vurdert i forhold til hovedmalene «Bomiljg og
byutvikling», «NSBs driftsforhold» og «Kulturminner». Koordineringsgruppa har deltatt i
silingsprosessen.

Resultatet av silingsprosessen i utredningens ferste fase og etterfglgende behandling i SD/NSB
ga 7 alternativer i tillegg til sammenligningsgrunnlaget. Pa neste side vises systemskisser for de
alternativer som skal utredes.

Innfering av nytt dobbelspor Oslo - Ski til Oslo S

Konsekvensutredning for nytt dobbeltspor Oslo - Ski var ute til hering i perioden 15.11.95 -
15.02.96. Kommunene Oppegard og Ski har na utarbeidet kommunedelplaner for tiltaket, som
har veert ute til offentlig ettersyn i lepet av varen 1996. Hensikten med prosjektet er & bedre
kapasiteten og forkorte reisetiden pa strekningen, slik at man oppnéar en bedre punktlighet.
Eksisterende dobbeltspor forutsettes opprettholdt som lokaltogbane.

Innferingen av det nye dobbeltsporet til Oslo S har ikke vaert omfattet av haringen. Arsaken er at
denne strekningen langt pa vei berarer samme omrade som Gamlebyprosjektet og at
prosjektene derfor ma sees i sammenheng. Gamlebyutredningen omfatter derfor ogsa innfaring
av nytt dobbeltspor pa Ostfoldbanen til Oslo S, gjennom Minneparken. Ovrige
innfgringsalternativer omfattes av en egen utredning som legges fram hgsten 1996.

Planene for nytt dobbeltspor Oslo - Ski kan pavirkes av Gamlebyprosjektet. For noen av de
utredete alternativene er det felleslesninger gjennom Minneparken i Gamlebyen eller via Bryn.
For andre alternativer er det separate og uavhengige prosjekter der Oslo - Ski er forutsatt lost
gjennom en egen trasé i Minneparken.
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Sammenlikningsgrunnlaget

Konsekvensene av jernbanetiltaket blir beskrevet som endringer i forhold til et sammen-
ligningsgrunnlag. For a kunne si noe om konsekvensene ma man derfor ha kjennnskap til
eksisterende situasjon i virkningsomradet og hvordan situasjonen ville endre seg i
analyseperioden dersom tiltaket ikke gjennomfares. Noen forhold kan beskrives ut fra konkrete
vedtatte planer, mens for en rekke forhold ma man bygge pa antagelser om planer som er
under utarbeidelse.

| konsekvensutredningen beskrives sammenligningsgrunnlaget som den framtidssituasjon som
antas mest sannsynlig hvis tiltaket ikke gjennomfares, og bestar av:

e Eksisterende og planlagt fysisk situasjon, arealbruk, bylandskap og bomiljg (stay)
¢ Kjente planer for jernbanetiltak

e En prognostisert trafikkutvikling, basert dels pa gjennomfering av jernbanetiltak og dels pa
generelle prognoser fram mot ar 2010.

Eksisterende og planlagt fysisk situasjon

Det totale influensomradet er bestemt av tunnellalternativenes utstrekning. Det vil si at store
deler av Oslo sentrum og ytre byomrader i @st og syd inngar i influensomradet, med Oslo S,
Lutvann, Hauketo og Sinsen som ytterpunkter. Gamlebyen beskrives utdypende fordi
miljgbelastningene i Gamlebyen er bakgrunnen for prosjektet, og samtlige alternativer vil
pavirke bomiljget og kulturminnene i omradet.

Gamlebyen

Gamlebyen er omrédet som grovt sett er avgrenset mot nord av Oslo Kretsfengsel /
Akebergveien / Enebakkveien, mot est av Lodalsbroene, mot ser av Ekebergasen og mot vest
av NSBs sporomrader pa Serenga og Oslo S. Gamlebyen rommer motsetningsfylte funksjoner
som boliger, kulturminner, transportsystemer og arealbruk knyttet til vei, havn og jernbane.
Omradet har tildels en lav bygningsmessig standard og liten andel utearealer i forhold til andre
byomrader.

Bylandskapet i deler av Gamlebyen er oppstykket etter flere ar med stagnasjon, dette gjelder
spesielt i sydlige deler av omrade. Det pagar imidlertid en lgpende fysisk oppgradering av
eksisterende bygningsmilja.

Stoy

| forbindelse med reguleringsplan for Gardermobanen ble det vedtatt a gjennomfere
steydempingstiltak gjennom Gamlebyen. NSB planlegger a ferdigstille folgende tiltak for
bebyggelsen inntil jernbanen pa strekningen Oslo S - Etterstad fer Gardermobanens apning i
1998:

¢ Lave skjermer ved sporene i kombinasjon med heye skjermer langs ytterkantene.

» Utskifting av vinduer pa fasader og gavler, samt fasadeforsterkning og montering av
steydempede ytterveggsventiler.

Dette medferer at samtlige boliger far et innenders steyniva under 35 dBA. 170 bloiger og
Gamlebyen Alders og sykehjem far strukturstey over 30 dbA. Ca 700 boliger i Gamlebyen har et
vibrasjonsniva over 0,4 mm/s, mens ca 400 boliger har et vibrasjonsniva pa over 1,0 mm/s.

Omradene langs Schweigaardsgt. og Enebakkveien er utsatt for utenders stey fra vegtrafikk
med steyniva pa mellom 65 og 74 dbA. Dette antas forbedret med flytting av busstraseer fra
Schweigaardsgt. til hovedvegsystemet, men trafikkbelastningene vil fortsatt vaere store. Boliger
langs Oslo gate og langs trikketraseen i Schweigaardsgt. har i tillegg vibrasjoner fra trikken.
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Planer og visjoner for Gamlebyen

Gamlebyen ligger i bydel Gamle Oslo, og omfattes dermed av prosjektet Miljgbyen Gamle Oslo
som blant annet har til hensikt & bedre boforhold og kulturmilje. | forbindelse med prosjektet er
det ogsa beskrevet framtidsbilder som illustrerer lgsninger for byreparasjon og utforming av
ubebygde omrader.

Hovedveisystemet er nylig lagt utenom Gamlebyen og det eksisterer konkrete planer for
nedgradering av lokalveinettet og for synliggjering av kulturminner.

NOU 1991:31 Oslo Middelaldermuseum, beskriver planer for utvikling av middelalderpark og -
museum pa Sgrenga. Malsettingen med prosjektet er at museet skal bli et tyngdepunkt for
Gamlebyens rikdom av kulturminner.

Omrader utenfor Gamiebyen

Tunneltiltaket vil i de ulike alternativene ogsa berore delomrader utenfor Gamlebyen. Disse
omradene ligger i hovedsak langs er eksisterende hovedbane mellom Gamlebyen og Alnabru
(Lodalen, Kveernerdalen ,Bryn stasjon, Alnadalen ved Smalvollveien, ved Ole Deviks vei og like
syd for Alnabru). Tiltaket ferer ogsa til endringer langs Alnabanen, Gjgvikbanen og
Ostfoldbanen.

Omradene som bergres av tilaket har ulik arealbruk og varierende fysisk karakter. Et
hovedtrekk er at omradene enten er ubebygde restarealer langs jernbanelinjen, med potensiale
for rekreasjon og gkologisk betydning, eller de er sammensatte naringsomrader med hovedvekt
av virksomheter innenfor transport, lager og produksjon.

Ved Bryn skole bergrer tiltaket ogsa boligomrader.

Stay
Tabellen nedenfor viser antall bosatte med innendgars jernbanestoy over 35 dBA
Kveernerdalen Bryn Gjovikbanen Alnabanen Sum
313 320 420 71 1124

Langs Gjevikbanen overskrides grenseverdien for strukturstey pa 30 dBA for 70 boliger pa
Kampen og 30 boliger pa Frydenberg/Sinsen.

Ca 100 boliger pa Loenga, 40 boliger i Alnaomradet, 40 boliger langs @stensjaveien, ca 400
boliger pa Ensjg og ca 40 boliger pa Frydenberg har et vibrasjonsniva over 0,4 mm/s.

P& Bryn har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa et utenders vegtrafikksteyniva
pa mellom 70 og 79 dbA.

Planer
Det har tidligere veert utredet ulike alternativer for kollektivknutepunkt pa Brynseng. Pa grunn av
usikkerhet om rammebetingelser og okonomi inngar ikke kollektivterminalen i

reguleringsplanen for den nye hgyhastighetstraséen. NSBs anlegg under bakken er imidlertid
utformet slik at en ny terminal kan bygges pa et senere tidspunkt.
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Planer for jernbanetiltak

Nedenunder gis en oversikt over planlagte jernbanetiitak som antas a veere gjennomfert
henholdsvis i ar 1998/99 og 2010. For utdypende informasjon om dagens situasjon og planer for
arealbruk og transportsystem vises det til temakapitlene i del lIA i konsekvensutredningen.

Jernbanetiltak som forutsettes gjennomfart i 1998/99

Gardermobanen er apnet og i full drift. Den fglger dagens jernbanetrasé ut fra Oslo S til
Valerenga/Etterstad. Herfra gar den inn i tunnel «<Romeriksporten» som i dag er under bygging.

Hovedbanen folger dagens spor. Pa strekningen Oslo S til Valerenga/Etterstad vil
steydempende tiltak, som gir et innenders stayniva under 35 dBA, vaere gjennomfart. For avrig
ingen tiltak langs dagens bane.

Gjevikbanen vil ogsa folge dagens spor. Steytiltak fra Oslo S til Etterstad vil vaere som for
Hovedbanen, videre vil den vaere som i dag.

Alnabanen og @stfoldbanen er som i dag.
Vest for Oslo S er Nye Nationaltheatret Stasjon og Skeyen Stasjon bygget ut til 4 spor.

Jernbanetiltak som forutsettes gjennomfort i 2010
Hovedbanen, Gjevikbanen, Gardermobanen og Dstfoldbanen vil vaere som i 1998/99.

Vest for Oslo S er Skeyen-Asker bygget ut til 4 spor, og Ringeriksbanen er ferdig utbygget.
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Hovedbanen, Gjovikbanen og Gardermobanen folger navaerende spor for Hoved-
banen/Gjevikbanen ut fra Oslo S. Sporene legges i lukket betongkulvert med 4 spor gjennom
Gamlebyen under Oslo gt. og Schweigaards gt, videre forbi Botsfengselet, under Jarlegata og
Akerbergveien, far den gar inn i fielltunnel under kampen. Pga sportekniske vanskeligheter pa
Oslo S vil det vaere behov for a heve Oslo gt. og Schweigaards gt. med hhv ca 4-5 og 2 m.

Gardermobanen fortsetter i fjelltunnel under Jordal Amfi, Valerenga, Etterstad, Bryn og
Hellerud til den kommer inn pa «Romeriksporten» far Lutvann. Tunnelen mellom Etterstad og
Lutvann kan m.a.o. ikke benyttes i dette alternativet.

Hovedbanen og Gjevikbanen grener av fra Gardermobanen under Jarlegata og gar videre i
betongkulvert under Jordal Amfi, fielltunnel under Valerenga og Etterstad, betongkulvert under
Tvetenveien og mot Ole Deviks vei. Etter & ha passert Ole Deviks vei fortsetter tunnelen til den
kommer ut i dagen og inn pa dagens Hovedbane like sar for Stramsveien.

Gjovikbanen gar pa nytt spor parallelt med Alnabanen vestover til Sinsen.
Ostfoldbanen vil ga som i dag.

Total anleggstid antas a bli ca 5 - 7 ar, hvorav de arkeologiske arbeidene er anslatt til a ta
minimum 2 -3 ar mens ombygging av Oslo S antas fullfert i lepet av 1 ar.

Anleggskostnadene er beregnet til ca. 3,2 mrd.kr (1996).
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ALNABRU
Ny bro og nytt spor (nederst)

OLE DEVIKS VEI
Inngrep og byggegrop (under til heyre)

BRYN STASJON
Inngrep og nytt spor (under)

LANGS ALNABANEN
Inngrep og nytt spor (nederst til heyre)
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GAMLEBYEN

Inngrep og byggegrop i Klosterengaparken
og gjennom Minneparken/Gamlebyen Seor (for Nytt dobbeltspor Oslo-Ski)

Trasé og nye konstruksjoner .
Byggegrop og bygninger som rives midlertidig, og bygges opp igjen ]_':

Bygninger og anlegg som rives permanent |_
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KONSEKVENSER

Konsekvenser i driftsfasen for jernbanesystem og wovrig

transportsystem

Gardermobanen og Hovedbanen far noe kortere kjgrelengde og svake reisetidsforbedringer.
Gjevikbanen far en okt kjgrelengde pa 2650 meter, som gir en reisetidsgkning pa nesten 2
minutter. Totalt sett reduseres de totale kjerekostnadene i forhold til sammenligningsgrunnlaget
med 0.25 mill. kr. pr ar. Vedlikeholdskostnader eker med 0.62 mill. kr. i forhold til
sammenligningsgrunnlaget. Det er beregnet en trafikkekning pa 32.000 passasjerer i aret i
forhold til sammenligningsgrunniaget, en @ekning pa ca. 1 %, for Hovedbanen og
Gardermobanen. For Gjevikbanen er det beregnet en nedgang pa 36.000 passasjerer | aret.
Totalt utgjer dette et passasjertap pa 68.000 passajerer.

Alternativ N1 medferer nedleggelse av Bryn stasjon. Det er ingen mulighet til & opprette en ny
terminal pa Bryn pa heyhastighetstraséen. Beregninger viser at 40 % av de som i dag benytter
tog som en del av reisen til/ fra Bryn vil reise til andre stasjoner for & ga over til andre
kollektivmidler. De resterende 80 % vil slutte a bruke tog.

Konsekvenser i driftsfasen for arealbruk og byutvikling

| Gamlebyen saneres 13 leiegarder med ca 17.000 kvm bruksareal (derav ca 13.000 kvm bolig).
Ytterligere ca 10.500 kvm star i fare for a matte rives: 7 leiegarder, et fengselsbygg og den
tidligere Jarlen Kino. Dette avklares i neste planfase. Saneringene vil utgjere et kraftig innhogg i
det sammenhengende boligomradet langs Schweigaards gate / Hovedbanen.

Langs Hovedbanen og Gjevikbanen frigjgres ca 46 daa av dagens trasé fram til Etterstad, og
jernbanen forsvinner som barriere. Tiltaket utleser muligheter for opparbeiding av bedre
utearealer, for nye forbindelser nord - ser og langs traséen, og for ny bebyggelse pa rivetomter
og frigjorte arealer.

| Ole Deviks vei pa Bryn rives 5 nzeringsbygg med ca 14.000 kvm bruksareal. Langs Alnabanen
vil minst 4 naeringsbygg (ca 1500 kvm) rives. Det kan veere fare for at virksomheter flytter pga
ulemper i anleggsfasen. Langs Gjevikbanen blir Tayen stasjon nedlagt, og traséen frigjeres fra
Etterstad til Sinsen (ca 45 daa) med muligheter for ny arealbruk.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: | Gamle-
byen saneres 3 leiegarder med ca 3000 kvm bruksareal (derav ca 2000 kvm bolig). Frigjort areal
ved St Halvards plass gir mulighet for utvidelse av Minneparken, evt ny bebyggelse. Ved Bryn
stasjon saneres neeringsbebyggelse pa tilsammen ca 1500 kvm.

Konsekvenser i drifisfasen for bylandskapet

| Gamlebyen blir gater og terreng rundt krysset Oslogate / Schweigaards gate hevet opptil 5m.
Spesielt Oslogate far da et kunstig bolgete lep. Leiegardene som rives representerer et
vesentlig inngrep i omradets enhetlige murgardsbebyggelse, og rivingstomtene kan oppleves
som sar i bylandskapet inntil en eventuell nybygging pa arealene kan finne sted.
Hovedbanetraséen kan gis ny opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer langs
traséen.

Mellom Lodalen og Bryn blir eksisterende godsspor liggende, men traséene for Hovedbanen og
Gjevikbanen kan gis ny opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer.

Langs Ole Deviks vei pa Bryn kan dagens klare skille mellom nzeringsomradet og idrettsplassen
/ skoleomradet bli mindre tydelig pga riving av bebyggelse og ny kulvertkonstruksjon. Nye
stottemurer og skjeering der banene kommer fram i dagen vil bli synlig fra Tveita og
naturomradet i Alnadalen, men vegetasjon evt nye bygg kan dempe inntrykket av
konstruksjonene.
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Ved Alnabru vil en ny stor bru, ca 400m lang og opptil 14m hay, bli synlig fra E6, Tveita og @stre
Aker kirke. Flere store bruer fins her fra fer, slik at virkningen neppe blir dramatisk.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Verdifulle
treer i Minneparken gar tapt. Minneparken blir et starre og klarere definert byrom nar leiegardene
ved St Halvards plass rives. Tunnelpaslag ved Bryn stasjon krever riving av tre bygg og vil endre
landskapsrommene ved stasjonen.

Konsekvenser i driftsfasen for bomiljo

Tabellen viser antall bosatte som blir utsatt for jernbanestay over 35 dBA innenders i N1 og i
sammenligningsgrunnlaget.

Alt/Omrade Gamlebyen Kveernerdalen Bryn Gjevikbanen Alnabanen Sum
Sammenlign.gr.l. 0 313 320 420 71 1124
N1 0 68 0 0 21 89

Differanse 0 -245 -320 -420 -50 -1035

| Gamlebyen, langs Schweigaards gate og Enebakkveien, er nivaet pa utenders vegtrafikkstey
mellom 65 og 75 dbA. Pa Bryn har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa stey fra
vegtrafikken pa mellom 60 og 70 dbA. Selvom ca 2500 personer far redusert utenders
jernbanesteyniva, vil vegtrafikkstayen fortsatt veere tilstede for en stor andel av disse. For
strukturstey og vibrasjoner fra jernbanen er det lagt inn avbetende tiltak slik at ingen vil fa
struktursteynivaer over 30 dbA og grenseverdiene for vibrasjoner oppfylles. Redusert stay gir
bedre forhold for uteaktiviteter.

380 - 490 personer vil matte flytte fordi boligene deres saneres. Med nytt dobbelspor Oslo - Ski
stiger antallet til 440 - 560 personer.

Fjerning av jernbanesporene gir bedre tilgjengelighet til utearealer og mellom de boligomradene
som i dag er adskilt av sporene. Arealene som frigjeres, kan gi bedre forhold for uteaktiviteter,
men kan samtidig forringe bomiljget om de ikke opparbeides.

Det kan vaere aktuelt & bygge nye boliger der tiltaket medfarer riving. En lang anleggsperiode og
evt hgyere bokostnader kan gi en annen beboersammensetning enn i dag.

Konsekvenser i driftsfasen for kulturminner og kulturmiljo

Automatisk fredete kulturminner: Tiltaket bergrer viktige kulturlag. Dette medferer omfattende
arkeologiske utgravinger. Kulturlagene vil bli fiernet, noe som betyr en permanent forringelse av
de berarte omradene. Den positive virkning av tiltaket vil veere muligheten til a fa frem starre
kunnskap om middelalderbyen.

Nyere tids kulturminner: Tap av 13 (evt 20) leiegarder er et meget negativt inngrep. Spesielt
gjelder det riving av alle 4 hjernebygninger i gatekrysset Oslo gate-Schweigaards gate og av
sammenhengende bygningsrekker i Munkegata og Schweigaards gate. Opplevelsen forstyrres
og Gamlebyens «inngangsport» mot Oslo sentrum adelegges. Denne bebyggelsen er viktig for
Gamlebyens identitet som kulturmilje. Terrenghevingen star i strid med ensket om en sterkere
synliggjering av middelalderbyen. Jernbanens nedleggelse i Gamlebyen gir muligheter til en
bedre arealsammenheng mellom Gamlebyen nord og sar for kulturmiljget samt synliggjering av
kvaliteter. Imidlertid brytes et historisk strukturprinsipp, nemlig sammenhengen mellom teknisk
infrastruktur og bebyggelsesmanster.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Kulturlag vil
ga tapt ogsa i Minneparken, og ruinene her vil miste sin autentisitet og vitenskapelige kildeverdi
ved a bli fiernet. Men opplevelsesverdien og det helhetlige kulturminnemiljget kan gjenopprettes
og ruinenes tilstand forbedres ved gjenoppbygging etter anleggsperioden. Det samme gjelder
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urerte deler av Bispeborgens nordfley. Viktige kulturlag og konstruksjoner vil trolig ga tapt ved
refundamentering av Bispegarden og Ladegarden

Riving av leiegardene ved St. Halvards plass vurderes ikke som tap av nasjonal eller vesentlig
regional betydning. Inngrepene pa Ladegarden kan rettes opp igjen gjennom rekonstruksjon, og
vurderes ikke negativt.

Konsekvenser i anleggsfasen

Jernbanesystem og ovrig transportsystem

Anleggsperioden kan gjennomfares uten a pavirke togtrafikken, bortsett fra tilknytningen til Oslo
S. Samtlige baner gjennom Gamlebyen far ett minutt ekt reisetid i ett &r som gir totalt 3 mill.
kroner i okt kjgrekostnad og totalt 35 mill. kroner i gkt tidskostnad for passasjerene. Antall tapte
passasjerer er beregnet til 190.000.

Deler av Schweigaards gate og Oslo gate stenges. Det blir ogsa nedvendig med omlegging av
regionale og lokale busser, og Ljabrutrikken ma erstattes med buss mellom Oslo S og Ljabru.

Arealbruk, bylandskap, bomilje og kulturminner

| Klosterengaparken vil byggegropa pa ca 17 daa, eventuelt etappevis, ligge apen i flere ar.
Anleggsarbeidet beslaglegger rekreasjonsarealer i Klosterengaparken. Barrierevirkningen av
byggegropa kan ogsa fere til at delomrader isoleres.

Byggegropa ved Ole Deviks vei kan fare til redusert tilgjengelighet og darligere driftsforhold for
naeringsvirksomheten. Det samme vil gjelde for virksomheter langs Alnabanen.

Videre kan byggegropene oppleves som stygge, og slam og stev trekkes ut i gatene. Ved
tunnelpaslag og nye konskruksjoner vil arealkrevende byggeplasser endre landskapsbildet, og
kanskje veere skjiemmende. | Gamlebyen ma Hovinbekken skulpturpark demonteres.

| anleggsperioden vil beboere i omradene neer Oslo S og ved Bryn utsettes for mye stay,
sannsynligvis ogsa om natten. Riving av bygninger og massetransport farer til stor belastning pa
boligomrader som tildels allerede er belastet med veitrafikk. Belastningene i anleggsperioden
kan fare til negative ringvirkninger for velferd og oppvekstmiljg og en sosiogkonomisk
nivasenkning pa lang sikt.

Tilsammen ma 3200 m? areal graves ut arkeologisk i lapet av 3-4 sesonger.

Tillegg ved utbygging av nytt dobbeltspor Oslo -Ski: Dyvekes vei og Oslogate sarfra ma
stenges, og dette kan fare til okt isolasjon av Gamlebyen ser. Byggegropa pa ca 13 daa i
Minneparken farer til store inngrep og Ladegarden ma delvis demonteres. Ytterligere 2200 -
5400 m” areal ma graves ut arkeologisk.
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"@STFOLDBANEN OM BRYN"

RIVELSE AV TILTAKET

4

Dette alternativet er ikke direkte sammenlignbart med de avrige alternativene. Arsaken er at det
forutsetter at samtlige baner legges i samme korridor, ogsa nytt dobbeltspor Oslo - Ski.

Alle baner fglger dagens spor for Hovedbanen/Gjevikbanen ut fra Oslo S. “@stfoldbane-
kulverten” og Lodalskulverten pa Oslo S fjernes, og kulverten med i alt 8 spor under Oslo gt. og
Schweigaards gt. vil ga dypt nok til at disse gatene ikke ma heves. Videre gar den ser for og
under Botsfengslet, under Jarlegata og Akebergveien. Fjelltunnel under Kampen.

Hovedbanen og Gjovikbanen fortsetter i fjelltunnel under Jordal Amfi, Valerenga og Etterstad
til Tvetenveien. Herfra er det kulvertlasning under Ole Deviks vei til like sar for Stremsveien
hvor den kommer inn pa dagens Hovedbane.

Gjovikbanen gar parallelt med Alnabanen til Sinsen som i alternativ N1.

Gardermobanen gar videre under Jordal Amfi, Véalerenga, Etterstad, Bryn, Hellerud til den
kommer inn pa Gardermobanens tunnel pa Etterstad.

Ostfoldbanen gar til Bryn knutepunkt og svinger derfra mot sar under Nordre Skeyen Hoved-
gard og @stensje, men ogsa med forbindelse til Gardermobanen under Godlia.. Etter Bryn gar
Ostfoldbanen i fielltunnel direkte til Hauketo. Dagens Nordstrand og Ljan stasjoner legges ned.

Nytt dobbeltspor Oslo - Ski svinger mot sar under Manglerud videre i fjelltunnel mot Hauketo.

Total anleggstid er beregnet til 8 - 9 ar. Arkeologiske arbeider anslas til 3 - 4 ar, minimum
anleggsperiode for nordre baner 3 - 4 ar, sydlige baner 4 ar og ombygging av Oslo S 4 ar.

Anleggskostnadene er beregnet til ca, 7,3 mrd.kr (1996)
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ALNABRU
Ny bro og nytt spor (under)

OLE DEVIKS VEI
Inngrep og byggegrop (til heyre)

LANGS ALNABANEN
Inngrep og nytt spor (nederst til heyre)
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GAMLEBYEN
Inngrep og byggegrop i Klosterengaparken

Trasé og nye konstruksjoner -
Byggegrop og bygninger som rives midlertidig, og bygges opp igien |

Bygninger og anlegg som rives parmanent |~
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Konsekvenser i driftsfasen for jernbanesystem og govrig
transportsystem

Hovedbanen far noe kortere kjorelengde og en svak reisetidsforbedring i forhold til
sammenligningrgunnlaget. Gardermobanen far noe kortere kjerelengde, men lavere standard
og en reisetidsekning pa ca. ¥2 minutt. Gjevikbanen far en skt kjgrelengde pa 2650 meter, som
gir en reisetidsekning pa nesten 2 minutter. Totalt sett gker de totale kjgrekostnadene i forhold
tii sammenligningsgrunnlaget med 6.36 mill. kr. pr ar. Vedlikeholdskostnader eker med 2.16
mill. kr. i forhold til sammenligningsgrunniaget. Det er beregnet et trafikktap pa 42.000
togpassasjerer i aret i forhold til sammenligningsgrunnlaget, en nedgang pa ca. 1.5 %, for
Hovedbanen og Gardermobanen. For Gjevikbanen er det beregnet en tilsvarende nedgang pa
42.000 passasjerer i aret.

Alternativ N4 har dessuten betydelige konsekvenser for @stfoldbanen. Omlegging om Bryn
medferer en okt reiselengde pa 2750 meter, og en reisetidsakning pa litt over 2 minutter for
lokalbanen og ett minutt for nytt dobbeltspor slo - Ski. Det er beregnet et tap pa 98.000
togpassasjerer i forhold til sammenligningsgrunnlaget, som en fglge av denne
reisetidsgkningen. En eventuell nedleggelse av Ljan og Nordstrand stasjoner vil ogsa redusere
antall togpassasjerer, beregnet til 360.000 passasjerer pr ar. Det antas imidlertid at disse kan
betjenes med alternativt kollektivtilbud, buss eller evt. bybane.

Oppretting av en ny integrert terminal pa Bryn apner imidlertid for nye togrelasjoner med
overgang mellom @stfoldbanen og Gardermobanen og derav kortere reisetid for reisende
mellom Oslo sar/Follo og Oslo nord/ Romerike og Gardermoen.

Samlet trafikkbortfall er beregnet til 385 000 passasjerer pr ar.

Konsekvenser i driftsfasen for arealbruk og byutvikling

| Gamlebyen saneres bebyggelse med med ca 17.000 kvm bruksareal: 12 leiegarder, et
fengselsbygg og noen garasjer. Av dette er ca 12.000 kvm bolig. Ytterligere ca 5000 kvm star i
fare for & matte rives: 1 leiegard og den tidligere Jarlen Kino. Saneringene vil utgjere et kraftig
innhogg i det sammenhengende boligomradet langs Schweigaards gate / Hovedbanen.

Langs Hovedbanen og Gjavikbanen frigjares ca 46 daa av dagens trasé fram til Etterstad, og
jernbanen forsvinner som barriere. Tiltaket utleser muligheter for opparbeiding av bedre
utearealer, for nye forbindelser nord - sar og langs traséen, og for ny bebyggelse pa rivetomter
og frigjorte arealer.

| Ole Deviks vei pa Bryn rives 5 naeringsbygg med ca 14.000 kvm bruksareal. Langs Alnabanen
vil minst 4 naeringsbygg (ca 1500 kvm) rives. Det kan veere fare for at virksomheter flytter pga
ulemper i anleggsfasen.

Langs Gjevikbanen blir Teyen stasjon nedlagt, og traséen frigjeres fra Etterstad til Sinsen (ca 45
daa). Langs @stfoldbanen blir Nordstrand og Ljan stasjoner sannsynligvis nedlagt, og traséen
frigieres (ca 110 daa). Det utleses muligheter for ny arealbruk i begge traséer.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Ingen.
(Banen er samlokalisert med de andre banene i kulvert.)

Konsekvenser i driftsfasen for bylandskapet

Leiegardene som rives i Gamlebyen representerer et vesentlig inngrep i den enhetlige
murgardsbebyggelsen langs Schweigaards gate, og rivingstomtene kan oppleves som sar i
bylandskapet inntil en eventuell nybygging pa arealene kan finne sted. Hovedbanetraséen kan
gis ny opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer langs traséen.
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Mellom Lodalen og Bryn blir eksisterende godsspor liggende, men traséene for Hovedbanen og
Gjevikbanen kan gis ny opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer.

Langs Ole Deviks vei pa Bryn kan dagens klare skille mellom naeringsomradet og idrettsplassen
/ skoleomradet bli mindre tydelig pga riving av bebyggelse og ny kulvertkonstruksjon. Nye
stettemurer og skjeering der banene kommer fram i dagen vil bli synlige fra Tveita og
naturomradet i Alnadalen, men vegetasjon evt nye bygg kan dempe inntrykket av
konstruksjonene.

Ved Alnabru vil en ny stor bru, ca 400m lang og opptil 14m hay, bli synlig fra E6, Tveita og Jstre
Aker kirke. Flere store bruer fins her fra far, slik at virkningen neppe blir dramatisk.

Konsekvenser i driftsfasen for bomiljo

Tabellen viser antall bosatte som blir utsatt for jernbanestay over 35 dBA innenders i N4 og i
sammenligningsgrunnlaget.

Alt/Omrade Gamlebyen Kveernerdalen Bryn Gjevikbanen Alnabanen Sum
Sammenlign.gr.l. 0 313 320 420 71 1124
N4 0 68 0 0 21 89

Differanse 0 -245 -320 -420 -50 -1035

| Gamlebyen, langs Schweigaards gate og Enebakkveien, er nivaet pa utenders vegtrafikkstey
mellom 65 og 75 dbA. Pa Bryn har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa stay fra
vegtrafikken pa mellom 60 og 70 dbA. Selvom ca 2500 personer far redusert utenders
jernbanesteyniva, vil vegtrafikksteyen fortsatt vaere tilstede for en stor andel av disse. For
strukturstey og vibrasjoner fra jernbanen er det lagt inn avbotende tiltak slik at ingen vil fa
struktursteynivaer over 30 dbA og grenseverdiene for vibrasjoner oppfylles. Redusert stay gir
bedre forhold for uteaktiviteter.

350 - 370 personer vil matte flytte fordi boligene deres saneres.

Fjerning av jernbanesporene gir bedre tilgjengelighet til utearealer og mellom de boligomradene
som i dag er adskilt av sporene. Arealene som frigjeres, kan gi bedre forhold for uteaktiviteter,
men kan samtidig forringe bomiljget om de ikke opparbeides.

Det kan veere aktuelt & bygge nye boliger der tiltaket medferer riving. En lang anleggsperiode og
evt hayere bokostnader kan gi en annen beboersammensetning enn i dag.

Konsekvenser i driftsfasen for kulturminner og kulturmiljo

Automatisk fredete kulturminner: Tiltaket farer til edeleggelse av uerstattelige kulturlag.
Ruinene ved Minneparken / Ladegarden blir spart for inngrep

Nyere tids kulturminner: Tap av 12 (evt 13) leiegarder er et meget negativt inngrep. Spesielt
gjelder det riving av alle 4 hjgrnebygninger i gatekrysset Oslo gate-Schweigaards gate og av
sammenhengende bygningsrekker i Munkegata og Schweigaards gate. Opplevelsen forstyrres
og Gamlebyens «inngangsport» mot Oslo sentrum @delegges. Denne bebyggelsen er viktig for
Gamlebyens identitet som kulturmilje. Jernbanens nedleggelse i Gamlebyen gir muligheter til en
bedre arealsammenheng mellom Gamlebyen nord og ser for kulturmiljget samt synliggjering av
kvaliteter. Imidlertid brytes et historisk strukturprinsipp, nemlig sammenhengen mellom teknisk
infrastruktur og bebyggelsesmanster.
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Konsekvenser i anleggsfasen

Jernbanesystem og evrig transportsystem

Driftsforholdene for NSB blir svaert problematiske i anleggsfasen med omfattende omlegginger
pa Oslo S. Det blir 1-2 min. skt reisetid for samtlige baner over 2 ar, og brudd pa pendeltrafikken
Ostfoldbanen - Drammensbanen. Kjerekostnad tog gker med totalt 8 mill. kr. og tidskostnad
passasjerer gker med 89 mill. kr. Antall tapte passasjerer blir totalt 845.000.

Deler av Schweigaards gate og Oslo gate ma stenges i 1 ar. Det blir nedvendg med omlegging
av regionale og lokale bussruter, men ellers sméa konsekvenser for veitrafikk.

Det er usikkert om de forutsatte tilbudsreduksjonene er gjennomferbare. Hvis ikke vil alternativet
ha svaert alvorlige konskevenser for jernbanetrafikken.

Arealbruk, bylandskap, bomilje og kulturminner

| Klosterengaparken vil byggegropa pa ca 30daa, eventuelt etappevis, ligge apen i flere ar.
Anleggsarbeidet beslaglegger rekreasjonsarealer i Klosterengaparken. Barrierevirkningen av
byggegropa kan ogsa fare til at delomrader isoleres.

Byggegropa ved Ole Deviks vei kan fare til redusert tilgjengelighet og darligere driftsforhold for
nzeringsvirksomheten. Det samme vil gjelde for virksomheter langs Alnabanen.

Videre kan byggegropene oppleves som stygge, og slam og stev trekkes ut i gatene. Ved
tunnelpaslag og nye konskruksjoner vil arealkrevende byggeplasser endre landskapsbildet, og
kanskje veere skjiemmende. | Gamlebyen ma Hovinbekken skulpturpark demonteres.

| anleggsperioden vil beboere i omradene naer Oslo S og ved Bryn utsettes for mye stay,
sannsynligvis ogsa om natten. Riving av bygninger og massetransport farer til stor belastning pa
boligomrader som tildels allerede er belastet med veitrafikk. Belastningene i anleggsperioden
kan fere til negative ringvirkninger for velferd og oppvekstmilig og en sosiogkonomisk
nivasenkning pa lang sikt.

Tilsammen ma 4600 m”® areal graves ut arkeologisk i lepet av 3-4 sesonger.
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Hovedbanen, Gjevikbanen og Gardermobanen folger samme spor som i sammenlignings-
grunnlaget, men det vil bli utfert ekstra miljstiltak i Gamlebyen. En eventuell videre planprosess
for alternativet vil sannsynligvis avdekke potensiale for forbedringer eller utvidelse av tiltakene.
Det antas likevel at de miljetiltakene som er valgt gir et realistisk bilde av alternativet:

s Stoyskjermer langs eksisterende godsspor Loenga - Alnabru.

» Vibrasjonstiltak under skinnene for avstiving avskinnegangen og reduksjon i overferingene
av lavfrekvente vibrasjoner til bygningene

Matter for a dempe strukturstay

Ekstra ventilasjonsanlegg med steydemping

Forbedring av undergangen ved Harald Hardrades plass

Bruksendring i de mest belastede leilighetene og forbedring av utomhusarealene.

Det er forutsatt at disse tiltakene ikke skal medfare arkeologiske utgravinger.
Ostfoldbanen og Alnabanen far ingen endring i forhold til i dag.

Gjennomgaende godstog falger samme spor som Hovedbanen, mens godstogene fra Loenga
falger samme trasé som i dag til Alnabru.

Total anleggstid for de foreslatte tiltak antas til ca. 1 ar.
Anleggskostnadene er beregnet til ca. 100 mill.kr (1996)
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GAMLEBYEN

Stoytiltak langs eksisterende trasé og inngrep gjennom
Minneparken/Gamlebyen sor (for nytt dobbeltspor Oslo-Ski)

Trasé og nye konstruksjoner .

e

Byggegrop og bygninger som rives midlertidig, og bygges opp igjen |&=

Bygninger og anlegg som rives parmanent [_
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KONSEKVENSER

Konsekvenser i driftsfasen for jernbanesystem og ovrig

transportsystem
Alternativet gir ingen trafikale endringer i forhold til sammenligningsgrunnlaget

Konsekvenser i driftsfasen for arealbruk og byutvikling
| Gamlebyen vil ca 2500 kvm boliger gjeres om til lager/boder e.l.

Alternativet medfarer ikke frigjering av areal til byutvikling / fortetting. - Utbedring av
undergangen ved Harald Hardrades plass kan bidra til & redusere jernbanen som barriere.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: | Gamle-
byen saneres 3 leiegarder med ca 3000 kvm bruksareal (derav ca 2000 kvm bolig). Frigjort areal
ved St Halvards plass gir mulighet for utvidelse av Minneparken, evt ny bebyggelse. Ved Bryn
stasjon saneres naeringsbebyggelse pa tilsammen ca 1500 kvm.

Konsekvenser i driftsfasen for bylandskapet

| Gamlebyen vil tiltaket innebzere en estetisk opprusting av utearealer langs Hovedbanen.
Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Verdifulle
treer | Minneparken gar tapt. Minneparken blir et starre og klarere definert byrom nar leiegardene

ved St Halvards plass rives.Tunnelpaslag ved Bryn stasjon krever riving av tre bygg og vil endre
landskapsrommene ved stasjonen.

Konsekvenser for i driftsfasen bomiljo

Tabellen viser antall bosatte som blir utsatt for jernbanestey over 35 dBA innendars i M1 og i
sammenligningsgrunnlaget.

Alt/Omrade Gamlebyen Kveernerdalen Bryn Gjevikbanen Alnabanen Sum
Sammenlign.gr. 0 313 320 420 71 1124
M1 0 257 320 420 71 1068
Differanse 0 -56 0 0 0 -56

| Gamlebyen mellom Oslogate og St Halvarda gate vil ca 400 personer fa redusert utenders
jernbanestoy. Veitrafikken medferer et utenders steyniva i Schweigaards gate og
Enebakkveien, i Kvaernerdalen og langs deler av Gjgvikbanen pa mellom 65 og 75 dBA. Pa Bryn
har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa stgy fra vegtrafikken som tilsvarer et
utenders niva pa mellom 70 og 80 dBA. Vegtrafikksteyen vil fremdeles veere til stede nar
jernbanestayen reduseres.

Etter at tiltaket er gjennomfert vil ca 375 boliger i Gamlebyen, ca 100 boliger pa Ensje og ca 10
boliger pa Frydenberg ha vibrasjoner over 0,4 mm/s. Dersom man gar ut fra et gjennomsnitt pa
to personer pr. bolig, vil dette utgjere hhv 750, 200 og 20 personer. Ingen boliger eller personer
vil ha vibrasjoner over sverste grenseverdi pa 1,0 mm/s. Ingen boliger vil bli berert av
struktursteynivaer over pa 30 dBA nar tiltaket er gjennomfert.

Ingen boliger ma rives som felge av tiltaket, men pa grunn av de heye steyskjermene har NSB
forutsatt at ca 30 leiligheter i Munkegt./Schweigardsgt. omdisponeres til neering eller boder. Ca
70 personer ma dermed flytte. Med nytt dobbelspor Oslo - Ski stiger antallet til ca 140 personer
(pga omdisponering og sanering).
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Opprusting av undergangen pa Harald Hardrades plass gir noe bedre tilgjengelighet mellom de
boligomradene som i dag er adskilt av sporene. Opparbeidelse av terrenget mot
stayskjermene vil kunne medfare lokal bedring av utearealene.

Konsekvenser i driftsfasen for kulturminner og kulturmilje

Automatisk fredete kulturminner: Situasjon vil bli uendret dersom Oslo - Ski ikke bygges
gjennom Minneparken.

Nyere tids kulturminner: Dagens situasjon vil stort sett bli uendret.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Kulturlag vil
ga tapt ogsa i Minneparken, og ruinene her vil miste sin autentisitet og vitenskapelige kildeverdi
ved & bli fiernet. Men opplevelsesverdien og det helhetlige kulturminnemiljget kan gjenopprettes
og ruinenes tilstand forbedres ved gjenoppbygging etter anleggsperioden. Det samme gjelder
urgrte deler av Bispeborgens nordflay. Viktige kulturlag og konstruksjoner vil trolig ga tapt ved
refundamentering av Bispegarden og Ladegarden

Riving av leiegardene ved St. Halvards plass vurderes ikke som tap av nasjonal eller vesentlig
regional betydning. Inngrepene pa Ladegarden kan rettes opp igjen gjennom rekonstruksjon.

Konsekvenser i anleggsfasen

Jernbanesystem og ovrig transportsystem

Alternativet vil ha en gjennomfarbar anleggsfase og gir ingen trafikale endringer i
anleggsperioden.

Arealbruk, bylandskap, bomilje og kulturminner

Anleggsarbeidene er begrenset og vil ikke pavirke arealbruk, bylandskap eller kulturmiljg i
anleggsfasen. | Gamlebyen vil det veere moderat stgy om natten i forbindelse med etablering og
motering av tiltak mot stay, vibrasjoner og strukturlyd. Det er forutsatt at de tekniske lasningene
ved vibrasjonsdempende tiltak kan utformes slik at de ikke medfarer arkeologiske utgravinger.

Tillegg ved utbygging av nytt dobbeltspor Oslo -Ski: Dyvekes vei og Oslogate sgrfra ma
stenges, og dette kan fare til skt isolasjon av Gamlebyen ser. Byggegropa pa ca 13 daa i
Minneparken farer til store inngrep og Ladegarden méa delvis demonteres. 2200 - 5400 m* areal
ma graves ut arkeologisk.
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Hovedbanen, Gjevikbanen og Gardermobanen folger samme spor som i sammen-
ligningsgrunnlaget, men sporene bygges helt inn fra Oslo gt. til St. Halvards gt. Det er forutsatt
at krav om arkeologiske utgravninger vil gjere det nedvendig & legge 4 midlertidige spor mot
Arups gt. Bebyggelsen her ma rives, men kan bygges opp igjen etter at anlegget er ferdig.

Lokklgsningen som er beskrevet i denne utredningen er valgt ut fra hva som anses som mest
malrettet i forhold til bomilje og byutvikling.

Ostfoldbanen og Alnabanen far ingen endring i forhold til i dag.

Gjennomgaende godstog falger samme spor som Hovedbanen, mens godstogene fra Loenga
falger samme trasé som i dag til Alnabanen.

Total anleggstid anslas til ca. 6 ar. Byggetiden for betongkulvert vil veere vel ett ar og det
samme for jernbanetekniske installasjoner, provisorisk og permanent. De arkeologiske
arbeidene er anslatt til 3 - 4 ar.

Anleggskostnadene er beregnet til ca. 1,1 mrd.kr (1996).
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GAMLEBYEN

Lokk over eksisterende trasé og inngrep gjennom
Minneparken/Gamleparken sor (for nytt dobbeltspor Oslo-Ski)

Trasé og nye konstruksjoner [l
Byggegrop og bygninger som rives midlertidig, og bygges opp igjen @
Bygninger og anlegg som rives parmanent r_
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KONSEKVENSER

Konsekvenser i driftsfasen for jernbanesystem og ovrig

transportsystem
Alternativet gir ingen trafikale endringer i forhold til sammenligningsgrunnlaget

Konsekvenser i driftsfasen for arealbruk og byutvikling

| Gamlebyen saneres bebyggelse med ca 23.000 kvm bruksareal: 20 leiegarder og en
industribygning. Av dette er ca 19.500 kvm bolig. Dette utgjer et kraftig innhogg i det
sammenhengende boligomradet langs Hovedbanen og spesielt i Arups gate. Utbedring av
undergangen ved Harald Hardrades plass kan bidra til & redusere jernbanen som funksjonell
barriere.

Taket av kulverten kan opparbeides som utearealer. Nye hus vil kunne bygges pa rivetomtene
safremt man bruker eksisterende fundamenter, ellers vil det stilles krav om arkeologiske
utgravinger. Dette vil medfere haye byggekostnader.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: | Gamle-
byen saneres 3 leiegarder med ca 3000 kvm bruksareal (derav ca 2000 kvm bolig). Frigjort areal
ved St Halvards plass gir mulighet for utvidelse av Minneparken, evt ny bebyggelse. Ved Bryn
stasjon saneres naeringsbebyggelse pa tisammen ca 1500 kvm.

Konsekvenser i driftsfasen for bylandskapet

Leiegardene som rives i Gamlebyen representerer et vesentlig inngrep i den enhetlige
murgardsbebyggelsen langs langs Hovedbanen. En 8m hgy, 600m lang betongkulvert vil dele
bydelen i to og hindre visuell kontakt mellom de to sidene. Sersiden vil bli preget av rivetomter
og fragmentert bebyggelse inntil en eventuell nybygging pa arealene kan finne sted. Pa
nordsiden vil utearealene neermest kulverten fa darligere sol- og lysforhold.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Med
rivingen av leiegardene ved St Halvards plass vil omradet ser for kulverten framsta som
ytterligere fragmentert. Verdifulle traer i Minneparken gar tapt. Tunnelpaslag ved Bryn stasjon
krever riving av tre bygg og endrer landskapsrommene ved stasjonen.

Konsekvenser i driftsfasen for bomiljo

Tabellen viser antall bosatte som blir utsatt for jernbanestey over 35 dBA innenders i M2 og i
sammenligningsgrunnlaget.

Alt/Omrade Gamlebyen Kveernerdalen Bryn Gjevikbanen Alnabanen Sum
Sammenlign.gr.l. 0 313 320 420 71 1124
M2 0 257 320 420 71 1068
Differanse 0 -56 0 0 0 -56

| Gamlebyen, mellom Oslogate og St Halvards gate, vil ca 1000 personer fa redusert utendars
jernbanestey. Veitrafikken medferer et utenders steynivda i Schweigaards gate og
Enebakkveien, | Kvaernerdalen og langs deler av Gjavikbanen pa mellom 65 og 75 dbA. Pa Bryn
har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa staey fra vegtrafikken som tilsvarer et
utendars niva pa mellom 70 og 80 dBA. Vegtrafikkstayen vil fremdeles veere til stede nar
jernbanesteyen reduseres.
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Etter at tiltaket er gjennomfart vil ca 120 boliger i Gamlebyen, ca 100 boliger pa Ensje og ca 20
boliger pa Frydenberg ha vibrasjoner over 0,4 mm/s. Dersom man gar ut fra et gjennomsnitt pa
to personer pr. bolig, vil dette utgjere hhv 240, 200 og 40 personer. Ingen boliger eller personer
vil ha vibrasjoner over @verste grenseverdi pa 1,0 mm/s. Ingen boliger vil bli berart av
struktursteynivaer over grenseverdien pa 30 dBA nar tiltaket er gijennomfert.

Ca 550 personer ma flytte fordi boligene deres saneres. Med nytt dobbelspor Oslo - Ski stiger
antallet til ca 620 personer.

Lokket vil i seg selv ikke forbedre tilgjengeligheten mellom de boligomradene som i dag er
adskilt av sporene, men opprusting av undergangen pa Harald Hardrades plass vil hjelpe noe.
Arealer som frigjeres (dvs rivetomtene) kan gi bedre forhold for uteaktiviteter, men kan samtidig
forringe bomiljget om de ikke opparbeides. Arealene oppe pa lokket kan gi bedre forhold for
uteaktiviteter hvis de opparbeides til grentarealer.

Det er usikkert om man vil kunne bygge nye boliger der tiltaket medfarer riving. En lang
anleggsperiode og evt hayere bokostnader kan i tilfelle gi en annen beboersammensetning enn i
dag.

Konsekvenser i driftsfasen for kulturminner og kulturmiljo

Automatisk fredete kulturminner: Tiltaket bererer viktige kulturlag. Dette medferer omfattende
arkeologiske utgravinger. Kulturlagene vil bli fiernet, noe som betyr en permanent forringelse av
de bererte omradene.

Nyere tids kulturminner: Tap av 20 verneverdige murgardsbygninger er et meget negativt
inngrep. Det gjelder spesielt riving av hele bygningsrekken i Arups gate. Opplevelsen forstyrres
og Gamlebyens karakteristiske identitet reduseres i et sentralt kulturmilje.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbeltspor Oslo - Ski: Kulturlag vil
ga tapt ogsa i Minneparken, og ruinene her vil miste sin autentisitet og vitenskapelige kildeverdi
ved a bli fiernet. Men opplevelsesverdien og det helhetlige kulturminnemiljget kan gjenopprettes
og ruinenes tilstand forbedres ved gjenoppbygging etter anleggsperioden.

Riving av leiegardene ved St. Halvards plass vurderes ikke som tap av nasjonal eller vesentlig
regional betydning. Inngrepene pa Ladegarden kan rettes opp igjen gjennom rekonstruksjon.

Konsekvenser i anleggsfasen

Jernbanesystem og ovrig transportsystem

Alternativet gir en gjennomferbar anleggsfase, men krever omlegging av jernbanesporene som falge av
arkeologiske utgravinger. Det blir en akning i kjeretid pa 1 minutt for samtlige baner untatt @stfoldbanen,
over en periode pa 4 ar. Kjgrekostnad tog eker med totalt 9 mill. kr. og tidskostnad passasjerer
oker med 77 mill. kr. Antall tapte passasjerer blir totalt 726.000.

Det blir ingen midlertidige trafikkomlegginger.
Arealbruk, bylandskap, bomiljg og kulturminner

Anleggsarbeidet kan fare til gket barrierevirkning og redusert tilgjengelighet mellom nordre og
sendre del av Gamlebyen. Dette kan fare til at delomrader isoleres og at aktiviteten i omradet
blir lav. Anleggsomradet vil beslaglegge ca 16 daa.

Riving av bygningene og gravning langs eksisterende hovedbane vil endre bylandskapet.
Anleggsvirksomheten vil kreve areal, og midlertidige innstallasjoner kan vaere skjemmende.

| anleggsperioden vil beboere utsettes for mye stey fra etablering av kulverten, i tillegg til
moderat stgy om natten fra etablering og motering av tiltak mot stey, vibrasjoner og strukturlyd.
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Belastningene i anleggsperioden kan fare til negative ringvirkninger for velferd og oppvekstmilje
og en sosiogkonomisk nivasenkning pa lang sikt.

Totalt ma 6000 m? areal graves ut arkeologisk i to omrader, med et tidsbruk pa 3-4 sesonger i
hvert omrade.

Tillegg ved utbygging av nytt dobbeltspor Oslo -Ski: Dyvekes vei og Oslogate sarfra ma
stenges, og dette kan fare til gkt isolasjon av Gamlebyen ser. Byggegropa pa ca 13 daa i
Minneparken ferer til store inngrep, og Ladegarden ma delvis demonteres. 2200 - 5400 m? areal
ma graves ut arkeologisk.
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Hovedbanen, Gjevikbanen og Gardermobanen samles i en korridor gstover fra Oslo S.
Denne felger samme trasé som dagens spor til Lodalen, men med en utvidelse av kulverten til
ca 48 meter i tillegg til at sporene ma legges i to plan. Videre gjennom Lodalen mot
Valerengatunnelen gar banene pa en ca 1 km lang bro. Lasningen gir ingen sporadkomst til
Lodalen.

Hovedbanen krysser over E6 i samme trasé som dagens godsspor fra Loenga til Alnabru.
Godssporet vil derfor matte flyttes pa strekningen fra Valerengatunnelen til Bryn, men vil falge
samme korridor som i dag.

Gjovikbanen kommer inn pa dagens trasé.

Gardermobanen kommer inn pa eksisterende tunnel for Gardermobanen («Romeriksporten»).
Ostfoldbanen og Alnabanen far ingen endringer i forhold til i dag.

Gjennomgaende godstog fra vest vil bruke de samme sporene som Hovedbanen.

Total anleggstid er anslatt til 7 - 8 ar. De arkeologiske utgravningene er anslatt a ta 3 -4
sesonger. Dette inkluderer ogsa utgravninger for @stfoldbanens spor i omradet ved Dyvekes vei.
Ombygging av Oslo S antas fullfert i lepet av 3 - 4 ar.

Anleggskostnadene er beregnet til ca 1,4 mrd.kr (1996).
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GAMLEBYEN
Inngrep og byggegrop gjennom Minneparken/Gamlebyen Sor

Trasé og nye konstruksjoner .
Byggegrop og bygninger som rives midlertidig, og bygges opp igjen _‘d

Bygninger og anlegg som rives permanent [ _
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Konsekvenser i driftsfasen for jernbanesystem og ovrig
transportsystem
Samtlige baner far noe okt kigrelengde og derav ekt reisetid pa ca. 20 sekunder.

Totalt sett eker de totale kjgrekostnadene i forhold til sammenligningsgrunnlaget med 2.69 mill.
kr. pr ar. Vedlikeholdskostnader eker med 0.10 mill. kr. i forhold til sammenligningsgrunnlaget.
Det er beregnet et trafikktap pa 79.000 passasjerer i aret i forhold til sammenligningsgrunnlaget,
en nedgang pa ca. 2 %, for Hovedbanen og Gardermobanen. For Gjevikbanen er det beregnet
en nedgang pa 5000 passasjerer i aret, mens Dstfoldbanen har en beregnet nedgang pa 44.000
passasjerer i aret i forhold til sammenligningsgrunniaget.

Alternativet medfarer nedleggelse av forbindelsen mellom Oslo S og Lodalen. Hovedbanens
inngaende spor vil dessuten fa et fall pa 40 %0, noe som vil ha store konsekvenser for hastighet
og kapasitet pa inngaende spor. Bade gods- og passasjertrafikken far sveert vanskelige
avviklingsforhold med urimelig lave hastigheter. Dette er ikke lagt inn i beregningene, og det
antas at det kan medfare ytterligere tap av passasjerer i forhold til sammenligningsgrunnlaget.

Bryn stasjon opprettholdes.

Konsekvenser i driftsfasen for arealbruk og byutvikling

| Gamlebyen saneres 3 leiegarder med ca 3000 kvm bruksareal (derav ca 2000 kvm bolig).
Frigjort areal ved St Halvards plass gir mulighet for utvidelse av Minneparken, evt ny
bebyggelse.

Langs Hovedbanen fram til Etterstad og Gjevikbanen fram til Valerenga frigjares tilsammen ca
42 daa av dagens trasé, og jernbanen forsvinner som barriere. Tiltaket utleser muligheter for
opparbeiding av bedre utearealer, for nye forbindelser nord - ser og langs traséen, og i
beskjeden grad muligheter for ny bebyggelse.

Ny jernbanetrasé gjennom Lodalen vil beslaglegge ca 20 daa. NSBs driftsomrade ma
nedlegges, og omradet kan representere et stort potensiale for byutvikling.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Ved Bryn
stasjon saneres naeringsbebyggelse pa tilsammen ca 1500 kvm.

Konsekvenser for i driftsfasen bylandskapet

| Gamlebyen vil verdifulle treer i Minneparken ga tapt. Minneparken blir et starre og klarere
definert byrom nar leiegardene ved St Halvards plass rives. Hovedbanetraséen kan gis ny
opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer langs traséen.

En ca 1km lang bru vil utgjere et nytt dominerende element i Lodalen og vil bli synlig spesielt fra
Ekebergasen. Konstruksjon og utforming vil veere av stor betydning for inntrykket av brua.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Tunnel-
paslag ved Bryn stasjon krever riving av tre bygg og er_'ldrer landskapsrommene ved stasjonen.
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Konsekvenser i driftsfasen for bomiljo

Tabellen viser antall bosatte som blir utsatt for jernbanestey over 35 dBA innenders i S3 og i
sammenligningsgrunnlaget.

Alt/Omrade Gamlebyen Kvzernerdalen Bryn Gjsvikbanen Alnabanen Sum
Sammenlign.gr.l. 0 313 320 420 71 1124
S3 40 16 136 420 71 683
Differanse 40 -297 -184 0 0 -441

| Gamlebyen, mellom Oslogate og St Halvards gate, vil ca 40 personer fa redusert utenders
jernbanestay. Dette er det eneste alternativet som gir ekt stay i Gamlebyen, i og med at ca 20
boliger i St Halvardsgt som i dag ikke har jernbanestay vil fa et utendars steyniva over 35 dBA.

Veitrafikken medferer et utendars steyniva i Schweigaards gate og Enenbakkveien, i
Kveernerdalen og langs deler av Gjevikbanen pa mellom 65 og 75 dbA.

Pa Bryn har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa stey fra vegtrafikken som
tilsvarer et utenders niva pa mellom 70 og 80 dBA. Vegtrafikkstayen vil fremdeles vaere til stede
nar jernbanesteyen reduseres.

Etter at tiltaket er gjennomfert vil ca 100 boliger pa Ensje og ca 10 boliger pa Frydenberg ha
vibrasjoner over 0,4 mm/s. Dersom man gar ut fra et gjennomsnitt pa to personer pr. bolig, vil
dette utgjere hhv 200 og 20 personer. Ingen boliger eller personer vil ha vibrasjoner over
gverste grenseverdi pa 1,0 mm/s. Ingen boliger vil bli berert av struktursteynivaer over
grenseverdien pa 30 dBA nar tiltaket er gjennomfart.

Ca 60 personer ma flytte fordi boligene deres saneres. Med nytt dobbelspor Oslo - Ski kan
antallet stige til ca 70 personer.

Fierning av jernbanesporene gir bedre tilgjengelighet til utearealer og mellom de boligomradene
som i dag er adskilt av sporene. Arealene som frigjeres, kan gi bedre forhold for uteaktiviteter,
men kan samtidig forringe bomiljget om de ikke opparbeides.

Det kan vaere aktuelt & bygge nye boliger der tiltaket medfarer riving. En lang anleggsperiode og
evt hayere bokostnader kan gi en annen beboersammensetning enn i dag.

Konsekvenser i driftsfasen for kulturminner og kulturmiljo

Valg av alternativ S3 inkluderer samtidig forberedelse for nytt dobbeltspor for Oslo - Ski, da det
er lite tenkelig at kulturvernmyndighetene vil gi tillatelse til & grave opp Minneparken i to
omganger.

Automatisk fredete kulturminner: Tiltaket bergrer viktige kulturlag. Dette medfarer omfattende
arkeologiske utgravinger. Kulturlagene vil bli fijernet, noe som betyr en permanent forringelse av
de berarte omradene.

En fullstendig utgraving av omradet med ruiner vil imidlertid kunne redde den informasjonen
som ligger i kulturlag her, da tilstanden er usikker pa grunn av tidligere gravninger. De berarte
ruinene i Minneparken vil miste sin autensitet og vitenskapelige kildeverdi ved at de blir fiernet,
men opplevelsesverdien og det helhetlige kulturminnemiljget kan gjenopprettes og ruinenes
tilstand forbedres ved gjenoppbygging av ruinene. Det samme gjelder urerte deler av
Bispegardens nordfley. Viktige kulturlag og konstruksjoner wvil trolig ga tapt ved
refundamentering av Bispegarden og Ladegarden.

Konstruksjonene for kulverten ma kunne beere de rekostruerte deler av Ladegarden og
Bispegarden. Forutsetning om «blokkflytting» av berarte bygningsdeler mé legges til grunn.
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Nyere tids kulturminner: Jernbanens nedleggelse i Gamlebyen gir muligheter til en bedre
arealsammenheng mellom Gamlebyen nord og ser for kulturmiljiget samt synliggjering av
kvaliteter. Imidlertid brytes et historisk strukturprinsipp, nemlig sammenhengen mellom teknisk
infrastruktur og bebyggelsesmgnster.

Riving av leiegardene ved St. Halvards plass vurderes ikke som tap av nasjonal eller vesentlig
regional betydning. Inngrepene pa Ladegarden kan rettes opp igjen gjennom rekonstruksjon.

Konsekvenser i anleggsfasen

Jernbanesystem og evrig transportsystem

Anleggsfasen er vanskelig gjennomferbar og medfarer en meget komplisert kulvertl@sning
giennom Minneparken. Alternativet farer til 1 minutt ekt reisetid for samtlige baner over to
perioder, tilsammen 1 % ar. Kjerekostnad tog eker med totalt 3 mill. kr. og tidskostnad
passasjerer gker med 53 mill. kr. Antall tapte passasjerer blir totalt 244.000.

Dyvekes vei ma stenges i %2 ar. og Oslo gate i 1 ar. Det blir derfor nedvendig med omlegging av
bussruter i disse gatene. Ljabrutrikken erstattes med buss fra Oslo S til Ljabru. Foravrig blir det
minimale konsekvenser for veitrafikk.

Arealbruk, bylandskap, bomilje og kulturminner

Byggegropa farer til store inngrep i Minneparken, men den beslaglegger i liten grad i viktige
utearealer. Barrierevirkningen av byggegropa pa ca 9 daa kan ogsa fare til at delomrader
isoleres. Omfattende anleggsvirksomhet i Lodalen vil fere til redusert tilgjengelighet og darligere
driftsforhold for NSBs virksomhet der.

Byggegropa framsta som skjemmende, slam og stov trekkes ut i gatene, og Ladegarden ma
delvis demonteres. | forbindelse med byggingen av broa i Lodalen kan landskapsbildet endres,
og byggeplassene kanskje veere skjemmende.

Det vil veere store stay og vibrasjonsbelastninger i forbindelse med etablering av
lesmassekulverter mot Oslo S og ved Enebakkveien. Stey og stev fra anlegg og massetransport
farer til stor belastning pa boligomrader i som allerede er belastet med veitrafikk. Belastningene
i anleggsperioden kan fere til negative ringvirkninger for velferd og oppvekstmiljg og en
sosiogkonomisk nivasenkning pa lang sikt.

Mellom 2900 og 4800 m*® ma graves ut arkeologisk i lepet av 3-4 sesonger, og ruinene i
Minneparken ma demonteres.

Tillegg ved utbygging av nytt dobbeltspor Oslo -Ski: Fordi det i tillegg til byggegropen
giennom Minneparken graves en apen byggegrop langs Dyvekes vei og Gamlebyen graviund,
ma hele Oslogate stenges og det blir nedvendig med flere omlegginger av kollektivruter.
Byggegropen gjennom Minneparken blir noe bredere og utvides til ca 13 daa. Dette kan fore til
at noe sterre arealer ma graves ut arkeologisk.
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"GJOVIKBANEN OM KVERNER"

BESKRIVELSE AV TILTAKET
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Hovedbanen, Gjevikbanen og Gardermobanen samles ut fra Oslo S og fgres mot
eksisterende tunneler under Minneparken. Fra Oslo gate gar banene i kulvert fram til sporene
gar inn i fjelltunnel ved Konows gt.

Hovedbanen fortsetter mot Bryn med tunnelmunning rett etter passeringen av Smalvollveien.
Den krysser Alnaelva pa langs og kommer inn pa dagens Hovedbane.

Gjovikbanen svinger mot nord og krysser indre delen av Lodalen (bak Kvaerner). Fra Etterstad
fortsetter banen inn pa dagens spor.

Gardermobanen fortsetter gstover i fjelltunnel fra Konows gate til den kommer inn pa
eksisterende Gardermotunnel under Ytre Ringvei. Eksisterende del av Gardermobane-tunnelen
mellom Etterstad og Ytre Ringvei benyttes ikke.

Ostfoldbanen og Alnabanen far ingen endringer fra i dag.

Total anleggstid anslas til 7 - 8 ar. De arkeologiske utgravningene krever ca. 3-4 sesonger.
Ombygging av Oslo S antas fullfgrt i lepet av 3 - 4 ar.

Anleggskostnadene er beregnet til ca. 2,7 mrd.kr (1996)

Alternativ S4 «Gjevikbanen og Gardermobanen om Kvarner»

Et av de tre tunnelalternativene i sgndre korridor, alternativ S4 er kun utredet til et overordnet
«fase 1-niva». Arsaken til dette er at alternativet er optimalisert gjennom alternativ S5
«Gjovikbanen om Kvaerner». Optimaliseringen bestar i en langt bedre linjefering for
Gardermobanen, en linjefering som bidrar til & oppna de reisetidsgevinster som er forutsatt for
Gardermobanens gjennomfering. Konsekvensene ved alternativ. S4 er imidlertid
sammenfallende med S3 og S5 i Gamlebyen og i Kvaernerdalen. Konsekvensene pa Bryn og
Alna er sammenfallende med S5.
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"GJOVIKBANEN OM KVZERNER"

FYSISKE INNGREP

SYSTEMDIAGRAM OG
REFERANSER TIL KARTUTSNITT

BRYN STASJON
Inngrep og nytt spor (under)

ALNADALEN
Tunnelpaslag,
bro og nytt spor (til heyre)

KVARNERDALEN
Tunnelpaslag,
bro og nytt spor (nederst til hayre)
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GAMLEBYEN
Inngrep og byggegrop gjennom Minneparken/Gamlebyen Ser

Trasé og nye konstruksjoner .
Byggegrop og bygninger som rives midlertidig, og bygges opp igjen [l

Bygninger og anlegg som rives permanent r |
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"GJOVIKBANEN OM KVZERNER"

KONSEKVENSER

Konsekvenser i driftsfasen for jernbanesystem og ovrig
transportsystem

Samtlige baner har gkt reiselengde, og en reisetidsgkning varierende mellom % og ett minutt.

Totalt sett gker de totale kjgrekostnadene i forhold til sammenligningsgrunnlaget med 3.96 mill.
kr. pr ar. Vedlikeholdskostnader gker med 0.55 mill. kr. i forhold til sammenligningsgrunnlaget.
Det er beregnet et ftrafikktap pa 160.000 passasjerer | aret i forhold il
sammenligningsgrunnlaget, en nedgang pa ca. 4 %, for Hovedbanen og Gardermobanen. For
Gjevikbanen er det beregnet en nedgang pa 9000 passasjerer i aret, mens @stfoldbanen har en
beregnet nedgang pa 66.000 passasjerer i aret i forhold til sammenligningsgrunnlaget.

Alternativ N1 medfarer nedleggelse av Bryn stasjon. Det er ingen mulighet til & opprette en ny
terminal pa Bryn pa heyhastighetstraséen. Beregninger viser at 40 % av de som i dag benytter
tog som en del av reisen til/ fra Bryn vil reise til andre stasjoner for a ga over til andre
kollektivmidler. De resterende 60 % vil slutte & bruke tog.

Konsekvenser i driftsfasen for arealbruk og byutvikling

| Gamlebyen saneres 3 leiegarder med ca 3000 kvm bruksareal (derav ca 2000 kvm bolig).
Frigjort areal ved St Halvards plass gir mulighet for utvidelse av Minneparken, evt ny
bebyggelse.

Langs Hovedbanen fram til Etterstad og Gjevikbanen fram til Valerenga frigjeres tilsammen ca
42 daa av dagens trasé, og jernbanen forsvinner som barriere. Tiltaket utleser muligheter for
opparbeiding av bedre utearealer, for nye forbindelser nord - ser og langs traséen, og i
beskjeden grad muligheter for ny bebyggelse.

| Kveernerdalen ( i Enebakkveien og i Arnljot Gellines vei) rives bolig- og naeringsbebyggelse pa
tilsammen ca 1500 kvm.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Ved Bryn
stasjon saneres neeringsbebyggelse pa tilsammen ca 1500 kvm.

Konsekvenser i driftsfasen for bylandskapet

| Gamlebyen vil verdifulle treer i Minneparken ga tapt. Minneparken blir et storre og klarere
definert byrom nar leiegardene ved St Halvards plass rives. Hovedbanetraséen kan gis ny
opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer langs traséen.

Mellom Lodalen og Bryn blir eksisterende godsspor liggende, men traséene for Hovedbanen og
Gjevikbanen kan gis ny opparbeiding med mulighet for estetiske forbedringer.

En ny bru i Svartdalsparken vil bli et dominerende element som deler landskapsrommet.
Virkningen er avgrenset til et mindre omrade.

| Alnadalen vil en ny bro krysse naturomradet. Den blir et dominerende element i
landskapsrommet og vil bli synlig fra Tveita.

Virkninger som kommer i tillegg ved utbygging av nytt dobbelspor Oslo - Ski: Tunnel-
paslag ved Bryn stasjon krever riving av tre bygg og endrer romforholdene ved stasjonen.
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Konsekvenser i driftsfasen for bomiljo

Tabellen viser antall bosatte som blir utsatt for jernbanestey over 35 dBA innenders i S5 og i
sammenligningsgrunnlaget.

Alt/Omrade Gamlebyen Kvaernerdalen Bryn Gjevikbanen Alnabanen Sum
Sammenligning 0 313 320 420 71 1124
S5 0 155 68 420 71 714
Differanse 0 -158 -252 0 0 -410

All luftoverfart jernbanestey forsvinner i Gamlebyen. Veitrafikken medfarer et utenders steyniva
i Schweigaardsgate og Enebakkveien, i Kveernerdalen og langs deler av Gjgvikbanen pa mellom
65 og 75 dbA. Pa Bryn har de mest belastede boligene langs jernbanen ogsa stey fra
vegtrafikken som tilsvarer et utenders nivd pa mellom 70 og 80 dBA. Vegtrafikksteyen vil
fremdeles veere til stede nar jernbanesteyen reduseres.

Etter at tiltaket er gjennomfart vil ca 100 boliger pa Ensje og ca 10 boliger pa Frydenberg ha
vibrasjoner over 0,4 mm/s. Dersom man gar ut fra et gjennomsnitt pa to personer pr. bolig, vil
dette utgjere hhv 200 og 20 personer. Ingen boliger eller personer vil ha vibrasjoner over
gverste grenseverdi pa 1,0 mm/s. Ingen boliger vil bli bergrt av struktursteynivaer over
grenseverdien pa 30 dBA nar tiltaket er gjennomfart.

Ca 80 personer ma flytte fordi boligene deres saneres.

Fjerning av jernbanesporene gir bedre tilgjengelighet til utearealer og mellom de boligomradene
som i dag er adskilt av sporene. Arealene som frigjeres, kan gi bedre forhold for uteaktiviteter,
men kan samtidig forringe bomiljget om de ikke opparbeides.

Det kan veere aktuelt & bygge nye boliger der tiltaket medferer riving. En lang anleggsperiode og
evt heyere bokostnader kan gi en annen beboersammensetning enn i dag.

Konsekvenser i driftsfasen for kulturminner og kulturmiljo

Valg av alternativ S5 inkluderer samtidig forberedelse for nytt dobbeltspor for Oslo - Ski, da det
er lite tenkelig at kulturvernmyndighetene vil gi tillatelse til & grave opp Minneparken i to
omganger.

Automatisk fredete kulturminner: Tiltaket berarer viktige kulturlag. Dette medfarer omfattende
arkeologiske utgravinger. Kulturlagene vil bli fiernet, noe som betyr en permanent forringelse av
de bergrte omradene.

En fullstendig utgraving av omradet med ruiner vil imidlertid kunne redde den informasjonen
som ligger i kulturlagher, da tilstanden er usikker pa grunn av tidligere gravninger. De berarte
ruinene | Minneparken vil miste sin autensitet og vitenskapelige kildeverdi ved at de blir fiernet,
men opplevelsesverdien og det helhetlige kulturminnemiljget kan gjenopprettes og ruinenes
tilstand forbedres ved gjenoppbygging av ruinene. Det samme gjelder urerte deler av
Bispegardens nordfley. Viktige kulturlag og konstruksjoner wvil trolig ga tapt ved
refundamentering av Bispegarden og Ladegarden.

Konstruksjonene for kulverten mé& kunne bezere de rekostruerte deler av Ladegarden og
Bispegarden. Forutsetning om «blokkflytting» av berarte bygningsdeler ma legges til grunn.

Nyere tids kulturminner: Hovedbanens nedleggelse gir muligheter til en bedre
arealsammenheng mellom Gamlebyen nord og ser for kulturmiliget samt synliggjering av
kvaliteter. Imidlertid brytes et historisk strukturprinsipp, nemlig sammenhengen mellom teknisk
infrastruktur og bebyggelsesmenster.

Riving av leiegardene ved St. Halvards plass vurderes ikke som tap av nasjonal eller vesentlig
regional betydning. Inngrepene pa Ladegarden kan rettes opp igjen gjennom rekonstruksjon.
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Konsekvenser i anleggsfasen

Jernbanesystem og ovrig transportsystem

Anleggsfasen er vanskelig gjennomferbar og medferer en meget komplisert kulvertlasning
giennom Minneparken. Alternativet fgrer til 1 minutt gkt reisetid for samtlige baner over to
perioder, tilsammen 1 %2 ar. Kjerekostnad tog sker med totalt 3 mill. kr. og tidskostnad
passasjerer gker med 57 mill. kr. Antall tapte passasjerer blir totalt 244.000.

Dyvekes vei ma stenges i 2 ar. og Oslo gate i 1 ar. Det blir derfor ngdvendig med omlegging av
bussruter i disse gatene. Ljabrutrikken erstattes med buss fra Oslo S til Ljabru. Forgvrig vil det
veere minimale konsekvenser for veitrafikk.

Arealbruk, bylandskap, bomilje og kulturminner

Byggegropa ferer til store inngrep i Minneparken, men den beslaglegger i liten grad i viktige
utearealer. Barrierevirkningen av byggegropa kan ogsa fere til at delomrader isoleres.
Anleggsvirksomhet med blant annet heving av veien kan fere til redusert tilgjengelighet for
naeringsvirksomhet i Smalvollveien.

| Gamlebyen kan slam og stov trekkes ut i gatene og Ladegarden méa delvis demonteres.
Byggegropene og anleggsomrader i Svartdalsparken og Alnadalen kan endre landskapsbildet,
og byggeplassene kan oppleves som skjemmende.

Det vil veere store stey og vibrasjonsbelastninger i forbindelse med etablering av
lesmassekulverter mot Oslo S og ved Enebakkveien. Stey og stev fra anlegg og massetransport
farer til stor belastning pa boligomrader i som allerede er belastet med veitrafikk. Belastningene
i anleggsperioden kan fere til negative ringvirkninger for velferd og oppvekstmilig og en
sosiogkonomisk nivasenkning pa lang sikt.

Mellom 2900 og 4800 m® ma graves ut arkeologisk i lepet av 3-4 sesonger, og ruinene i
Minneparken ma demonteres.

Tillegg ved utbygging av nytt dobbeltspor Oslo -Ski: Fordi byggegropa langs Dyvekes vei og
Gamlebyen gravlund blir noe bredere kan dette fare til oket barriere og at noe mer arealer ma
graves ut arkeologisk. Byggegropa vil beslaglegge ca 30 daa.
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SAMMENSTILLING / SAMLET VURDERING

Samfunnsgkonomisk vurdering

Innledning

Den samfunnsgkonomiske vurderingen baserer seg i hovedsak pa de prissatte konsekvensene
av de ulike alternativene ved at det er gjennomfert beregninger av netto nytte for de ulike
alternativene. Netto nytte uttrykker hva samfunnet “far igjen" ved a investere i tiltaket, regnet
som en sum av de individuelle velferdsmessige gevinster tiltaket genererer fratrukket
kostnadene ved gjennomfering av tiltaket. Et kriterium for at tiltaket skal vzere
samfunnsgkonomisk lennsomt er at netto nytte av tiltaket er positiv. | tillegg er nytte-
/kostnadsbroken beregnet for de ulike alternativene. Nytte-/kost-nadsbroken er primzert egnet
til a illustrere hvor stor andel av investeringen som kompenseres av prissatte nytteeffekter.

De prissatte  konsekvensene utgjer anleggskostnadene, vedlikeholdskostnadene,
kjgrekostnader, tidskostnader, ulykkeskostnader, arealkostnader og naermiljgkostnader i
driftsfasen.

| tillegg til kommer de ikke prissatte konsekvensene. Her gjelder dette i forste rekke
konsekvenser som bomiljg i anleggsfasen, byutvikling, bylandskap og kulturmiligz. Disse er
vurdert skjgnnsmessig og skal innga i den samfunnsekonomiske vurderingen pa lik linje med de
prissatte konsekvensene. '

Anleggskostnadene ved de ulike alternativene er vist i tabellen nedenfor. Tallene angir
merkostnader i forhold til sammenligningsgrunnlaget. | tabellen vises anleggskostnadene bade i
lepende kroner (uten nediskontering) og i form av naverdi (d.v.s. belap som vist i tabell i tabell
3.1). Naverdien angir anleggskostnadene omregnet (neddiskontert) til dagens verdi, med en
klakulasjonsrente pa 7%.

Tall i mill. 1996 kr N1 N4 M1 M2 S3 S5
Anleggskostnader naverdi 1953 2978 74 742 849 1626
Anleggskostnader Igpende kr. 3205 7330 100 1070 1375| 2650

Konsekvensene i anleggsperioden er fordelt pr. ar, i trad med de angitte anleggsperiodene.
Konsekvensene i driftsfasen er beregnet med utgangspunkt i den beskrevne driftssituasjon i
2010. Beregningsmessig er det lagt til grunn en driftsperiode pa 40 ar etter at anleggene er
ferdigstilt.

Alle verdier angis i 1996-priser og omregnes til naverdier i 1996, med en kalkulasjonsrente pa
7%. Alle kostnader er vist inklusive skatter og avgifter.

Prissatte samfunnsgkonomiske konsekvenser

Prissatte samfunnsgkonomiske konsekvenser er beregnet for med og uten forutsetningen om at
Oslo - Ski bygges. Tabellen angir naverdier 1996 i mill. kr, 1996 priser:

Prissatte konsekvenser N1 N4* M1 M2 S3 S5

Anleggskostnader -1953| -2978 -74 -742 -849| -1626
Restverdi infrastruktur 21 33 1 T 9 17
Vedlikeholdskostnader infrastruktur -4 -13 0 0 -1 -3
Kjerekostnader 0 -44 0 -7 -22 -29
Tidskostnader -27 -183 0 -46 -101 -160
Ulykkeskostnader -1 -7 0 -2 0 -6

* Som nevnt er ikke N4 direkte sammenlignbar med de evrige alternativene. Kostnadene knyttet
til innfaring av nytt dobbelspor mellom Oslo og Hauketo er inkludert. Gamlebytunnel og Oslo -
Ski kan ikke gjennomferes uavhengig av hverandre i N4.
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Neermiljgkostnader driftsfasen 69 81 10 84 54 69
Arealkostnader 27 48 0 3 -12 17
Netto nytte -1868| -3063 -63 -703 -921| -1721
Nytte-/kostnadsbroken 0,04 -0,03 0,14 0,05 -0,08 -0,06

Samtlige alternativer under forutsetningen om at Oslo - Ski bygges har negativ netto nytte, og et
nytte-/kostnadsforhold under 1. Dette innebzerer at alternativene bare er samfunnsgkonomisk
lonnsomme i den grad de ikke prissatte konsekvensene vurderes a ha starre betydning enn den
beregnede negative netto nytten.

Det er alternativ M1 som har heyest netto nytte (d.v.s. minst negativ nytte) og sterst nytte-
/kostnadsbrek. Dette skyldes dette alternativets lave anleggskostnader.

Under forutsetning om at Oslo - Ski ikke bygges, endres nivaet pa netto nytte. Rangeringen
mellom alternativene endres ikke vesentlig. Alternativ N4 er ikke aktuell hvis Oslo - Ski ikke
bygges, mens alternativene N1, M1 og M2 har uendret netto nytte. For alternativ S3 reduseres
netto nytten med ca. 14% til -1054 mill. kr, og for alternativ S3 reduseres netto nytten med 6% til
-1837 mill. kr.

Ikke prissatte konsekvenser

Som nevnt over skal de ikke prissatte konsekvensene innga pa lik linje med de prissatte
konsekvensene. Som vist nedenfor er de ikke prissatte konsekvensene ikke entydig positive for
noen av alternativene. De positive ikke prissatte effektene ma derfor bade avveies mot den
prissatte negative netto nytten og de negative ikke prissatte effektene.

Konsekvenser* Fase N1 N4 M1 M2 S3 S5
Arealbruk og Anlegg - - - - = =
byutvikling Drift + + - + - ..
Bylandskap Anlegg - - - - = =

Drift = - - = 3
Kulturmilje Anlegg B - - = =

Drift =+ |+ | - + | |+
@vrige konsekvenser** | Anlegg = — - = - =

Drrift - - - - - L3

*) Ikke prissatte konsekvenser som er sma eller i all hovedsak er prissatt er merket med -
*) Forurensning av vannforekomster, grunnforurensning, konsekvenser for nzeringsliv og sysselsetting

Oppstillingen illustrerer at alle alternativene har bade positive og negative ikke prissatte
konsekvenser. Gjennomgaende er konsekvensene negative i anleggsfasen, mens bildet er mer
blandet i driftsfasen. Positive ikke prissatte konsekvenser er primaert knyttet til byutvikling.

Konsekvenser for jernbanesystem og evrige transportsystemer er prissatt under forutsetning om
regularitet i anleggsfasen. Dersom disse forutsetningene ikke tilfredstilles vil konsekvensene for
NSB bli sterkt negative. Risikoen for slike konsekvenser er ikke reflektert i de prissatte
konsekvensene.

De positive konsekvensene for bomiljg i driftsfasen er prissatt. Tiltakets negative konsekvenser
for bomiljeet i anleggsfasen er derimot ikke forsakt prissatt.
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Nytte og kostnader for berorte aktorer

Den beregnede netto nytten ved tiltaket fordeler seg forskjellig pa bergrte aktarer. Fordelingen
er sammenfattet i tabellen nedenfor (Belep i mill.kr):

N1 N4 M1 M2 S3 S5
Staten -1936| -2958 -73 -735 -841 -1612
NSB trafikkdel 0 -78 0 -8 -36 -56
Andre kollektivselskaper 0 34 0 1 14 27
Trafikanter -28 -190 0 -48 -101 -166
Beboere og eiendomsbesittere 96 129 10 87 44 86
Totalt -1868 | -3063 -63 -703 -921 -1721

Ettersom anleggskostnadene utgjer det dominerende nytte-/kostnadselementet, ftilfaller
storparten av kostnadene og den negative netto nytten ved tiltaket Staten som eier av NSBs
kigreveg. Naverdien av negativ netto nytte for Staten varierer mellom 73 mill.kr i alternativ M1
og 2 958 mill.kr i alternativ N4.

Den prissatte nytten ved tiltaket, i form av reduserte neermilje- og arealgevinster i driftsfasen,
tilfaller i sin helhet beboere og eiendomsbesittere. Naverdien av denne nytten varierer mellom
44 millLkr i alternativ S3 og 129 millkr i alternativ N4. Ulempene for denne gruppen i
anleggsfasen er som tidligere nevnt ikke prissatt.

Gevinsten for beboere og eiendomsbesittere vil fordele seg ulikt mellom ulike omrader. Forutsatt
at eiendomsverdiene i utgangspunktet er sammelignbare i de ulike avstandssonene fra
banetraseen, vil beboere og eiendomsbesittere i Gamlebyen fa i starrelsesorden 72-100% av
den beregnede gevinsten, avhengig av alternativ, mens resten vil tilfalle beboere og
eiendomsbesittere i andre bydeler. For alternativ M1 er gevinsten betydelig lavere enn i gvrige
alternativer. Ulempene i anleggsfasen vil i stor grad falle pa beboere og eiendomsbesittere i
Gamlebyen.

Den staerste negative effekten av tiltaket utenom Staten paferes jernbanens trafikanter.
Trafikantene paferes i alternativ N4 og S5 gkte tids- og ulykkeskostnader med en naverdi i pa
henholdsvis 190 og 166 mill.kr, mens konsekvensene i de andre alternativene er mer
begrensede.

NSBs trafikkdel pavirkes gjennom reduserte trafikkinntekter og ekte kostnader bade i anleggs
og driftsfasen. | anleggsfasen er konsekvensene starst i alternativ M2 og N4, mens N4, S5 og
S3 gir de storste negative konsekvensene i driftsfasen.  Naverdien av trafikkdelens
bedriftsgkonomiske tap varierer mellom 0 i alternativ N1 og M1 og 78 mill.kr i alternativ N4

Usikkerhetsanalyser

Usikkerhetsanalyser er en alternativ metode til felsomhetsanalyser og viser -hvordan tilfeldige
variasjoner i inngangsdata forplanter seg til beregningsresultatene over, slik at det blir mulig a si
noe om usikkerhetsfordelingen. Ved hjelp av statistisk metode er det mulig & beregne
forventningsverdien samt gvre og nedre grense for netto nytte av de ulike alternativene.
Resultatene av risikoanalysen for hvert alternativ er vist i tabellen nedenfor.

Det er beregnet verdier ved konfidensniva (KN) pa 90% og 10%. Med konfidensniva menes det
at det kan pastas med x% sikkerhet at verdien ikke vil overskrides. Konfidensintervallet er
fastsatt til 80%, og dette kan tolkes slik at det kan pastas med 80% sikkerhet at verdiene faller
innenfor de avsatte grenseverdiene KN 10% og KN 90%. Nar det gjelder valgt konfidensniva og
intervall mener vi disse verdiene er rimelige ut fra bade detaljeringsgrad og prosjektfase.

KU «Jembanetunnel under Gamlebyen» 53
Sammendragsrapport SAMMENSTILLING / SAMLET VURDERING



Falgende tabell viser mest sannsynlig verdi for netto nytte, forventet netto nytte E(x), samt netto
nytte ved konfidensnivaer pa 10% og 90% (med eller uten Oslo - Ski):

N1 N4 M1 M2 S3 S5
Mest sannsynlige verdi (m) -1868 | -3063 -63 -703 -922 -1721
Forventet netto nytte -1917 | -3129 -101 -742 -960 -1688
Netto nytte ved 10% konfidensniva -1833 | -3003 -84 -657 -897 -1524
Netto nytte ved 90% konfidensniva -2001 | -3254 -117 -827 -1022 | -1852

Tabellen viser at for de prissatte konsekvensene kan vi med rimelig grad av sikkerhet (90%
konfidensniva) fastsla at ingen av alternativene gir positiv netto nytte.

alternativene bare er samfunnsgkonomisk lgnnsomme i den grad de

konsekvensene vurderes a ha starre betydning enn den beregnede negative netto nytten.

Dette innebaerer at
ikke prissatte
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Sammenligning i forhold til maloppnaelse

| tilknytning til fastsettelse av utredningsprogrammet har Samferdselsdepartementet i samrad
med Miljgverndepartementet fastsatt hovedmal og delmaél for prosjektet. Nedenfor vurderes
maloppnaelsen for alternativene i forhold til hovedmalsettingene og de tilhgrende delmalene.

NSBs driftsforhold

Malsetting

«Tiltaket skal ikke forringe NSBs driftsforhold, og NSBs muligheter for a styrke kollektivitrafikken
med jernbane i Oslo og det sentrale @stlandsomradet. Det er ikke akseptabelt med
driftsforstyrrelser i anleggsfasen som gir trafikkbortfall som ikke kan gjenvinnes i driftsfasen».

Falgende delmal er formulert i utredningsprogrammet

1. Togene skal vaere i rute i anleggs- og driftsfase

2. Tiltaket skal ikke redusere muligheten for at togene skal ha kortere kjeretid enn bil og buss
pa lokal- og InterCity-strekningene, og derved beholde markedsandeler

3. Tiltaket skal ikke veere til hinder for at NSB kan drives markedsmessig og kostnadseffektivt

4. Tiltaket skal ikke hindre en utbygging til en kapasitet som ivaretar en trafikkutvikling i 40 ars
perspektiv

5. Tiltaket skal bidra til ekt bruk av kollektive reisemidler

6. Tiltaket skal bidra til miljetilpassede transportsystemer hvor nasjonale-, regionale-, og lokale
transportbehov i omradet tilfredsstilles.

Maloppnaelse driftsfasen

Generelt

De endelige sporplanene for samtlige tunnelalternativer har darligere geometrisk standard og
mindre fleksibilitet enn dagens sporplan. Dette gir lavere kjerehastighet og hayere
vedlikeholdskostnader enn i dag. Usikkerhetene i beregningene er gjennomgaende mindre enn
for anleggsfasen.

Delmal 1 Punktlighet

Malet vil kunne nas for samtlige alternativer, fordi ruteopplegget ma tilpasses den faktiske
situasjonen. Imidlertid vil dette kunne fa falger som gir utslag i andre delmal.

Delmal 2 Kjoretid

M1og M2 vil opprettholde dagens kjeretider, evrige alternativer vil ha lengre kjgretider. For N4
betydelig gkte kjgretider for Ostfoldbanen. Dette betyr bortfall av markedsandeler for NSB.

Delmal 3 Markedsmessig og kostnadseffektiv drift

M1 og M2 blir som dagens situasjon, gvrige alternativer en forverring; N1 og S3 gir ca 125.000
faerre passasjerer pr ar, N4 og S5 gir ca 380.000 faerre passasjerer pr ar. Dette ma
karakteriseres som en meget betydelig reduksjon og er det mest alvorlige negative konsekvens
for NSB i driftsfasen. Dette tilsvarer antall reisende arlig tii og fra Lerenskog stasjon.
Passasjerbortfallet er et kvantitativt uttrykk for NSBs varig svekkede konkurranseevne i Oslo-
regionen.

Delmal 4 - Kapasitet pa lang sikt

M1 og M2 ivaretar bade dagens kapasitet og fleksibilitet og det langsiktige kapasitetsbehovet.
Samtlige tunnelalternativer reduserer fleksibilitet og kapasitet. Dette gir darligere
driftsbetingelser pa Oslo S. For & kompensere dette, kan det vaere mulig & optimalisere
sporplanene og driftskonseptene. Dette krever imidlertid omfattende utredninger, som vil ta flere
ar.
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Delmal 5 - @kt bruk av kollektivtrafikk

M1 og M2 gir ingen endring i forhold til dagens, alle avrige alternativer reduserer bruken av
jernbane pa grunn av gkt kjaretid.

Delmal 6 - Bidra til miljotilpassede transportsystemer

Ingen av alternativene endrer vesentlig pa mulighetene for bruk av miljgvennlig transport. Der
togtibudet reduseres (N1 og N4) forutsettes dette kompensert med andre kollektive
transporttilbud. Muligheten for & utvikle et kollektivknutepunkt pa Bryn er tilstede i alternativ N4,
M1 og M2, men fordi knutepunkiets rolle og betydning er uklar, er dette ikke vektlagt som
konsekvens.

Maloppnaelse anleggsfasen

Generelt

Det er betydelig starre usikkerhet knyttet til konsekvensene i anleggsfasen enn i driftsfasen.
Dette fordi det i simuleringene ikke har vaert mulig a legge inn tilfeldige og spontane situasjoner
som stopper eller pavirker trafikkavviklingen nar store anlegg utferes i og nser sporanlegg.
Simuleringene har kun tatt hensyn til planlagte/programmerte tilbudsreduksjoner. NSB vil ut fra
erfaring med anlegg tett opp til rutemessig trafikk, hevde at sannsynligheten er stor for spontane
heftelser og stopp i trafikken i kritiske faser av anleggsgjennomfaringen. Dette vil innebaere et
alvorlig palitelighetsproblem overfor kundene i tillegg til planlagte endringer/reduksjoner i tilbudet
som folge av anlegget. De gkonomiske og konkurransemessige konsekvensene ved disse
spontane forsinkelser er ikke vurdert. Sannsynligheten for at konsekvensene er verre, og ogsa
betydelig verre enn det de framlagte resultater gir, er vesentlig sterre enn det motsatte.

Det er ogsa stor grad av usikkerhet knyttet til giennomfaringstiden for N4 pa Oslo S. Fire ars
anleggstid er mer sannsynlig enn to. Dette vil endre det totale konsekvensbildet av dette
alternativet betydelig for anleggsfasen.

Anleggsgjennomfaringen splittes opp i faser, og det etableres ulike avbatende spormessige eller
andere tiltak for & redusere ulempene. Simuleringene som er foretatt pa bakgrunn av faseplanene
for anleggene er forbundet med store usikkerheter og ma tolkes med stor varsomhet.
Usikkerheten er sterst for de mest komplekse anleggene, N4 og S3 og S5. Vanskelighetene
gjelder forst og fremst i Oslo S-omradet, men for S3 er det ogsa store utfordringer med
ombygging pa Etterstad/Kvaernerdalen.

Delmal 1 Punktlighet

Det er sannsynlig at M1 og M2 kan tilfredsstille malet med programmerte ruteendringer. N1 er
det tunnelalternativet som har heyest sannsynlighet for & tilfredsstille malet med programmert
tilbudsreduksjon og gkt kjoretid. For S3 og S5 og i seerdeleshet N4 vil togene med stor
sannsynlighet ikke vzere i rute selv med tildels betydelig tilbudsreduksjon.

Delmal 2 Kjoretid

Kun M1 opprettholder dagens kjeretider i anleggsfasen. Alle andre alternativer har okte
kjeretider i anleggsfasen. N4 er darligst.

Delmal 3 Markedsmessig og kostnadseffektiv drift

M1 gir ikke reduserte inntekter, alle avrige alternativer gir passasjerbortfall i anleggstiden. N4 gir
storst passasjerbortfall.

Delmal 4 Kapasitet pa lang sikt
Dette delmalet gir ingen mening i anleggsfasen.

Delmal 5 @kt bruk av kolletivtrafikk
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| utredningen er det forutsatt at NSB setter opp busser som vil ta opp 80% av trafikken. 15%
forutsettes overfert andre busselskaper og 5% antas overfert til bil. Dette gjelder samtlige
alternativer unntatt alternativ M1, der det ikke ventes overfort trafikk.

Delmal 6 Bidra til miljetilpassede transportsystemer

For tunnelalternativene (N1, N4, S3 og S5) vil omlegging av kollektivsystemet gi tap av
passasjerer. Dette vil skje i sterkest grad i alternativ N4 fordi trikken legges om.

Bomilje og byutvikling

Malsetting

«Jernbanetiltaket skal bedre bomiljeet for innbyggerne i Gamlebyen, og bidra til positiv
byutvikling. »

Folgende delmal er formulert i utredningsprogrammet.

1. Tiltaket skal bidra til bedre levekar og boforhold og gjere omradet mer attraktivt for bredere
befolkningsgrupper.

2. Tiltaket skal kunne bidra til konsentrert utbygging i tilknytning til kollektivknutepunkter (frigjere
samt utnytte ledige eller darlig utnyttet arealer til neering, servica og boliger).

3. Tiltaket skal bidra til a skape forbindelse og begrense barrierene mellom omradene, og bidra
til trygghet og funksjonelle lesninger for befolkningen og spesielt gaende og
bevegelseshemmede.

4. Tiltaket skal bidra til sikring og utvikling av grentomrader, turveisystem og bidra til okt
tilgjengelighet til grentarealer og vann.

5. Tiltaket skal tilrettelegge for bruk av miljevennlig transport.

6. Tiltaket skal bidra til vesentlig reduksjon i antall steyplagede personer. Malet skal i
utgangspunktet vaere & oppna den laveste stoygrensen iht Miljeverndepartementets
veiledende retningslinjer T 8/79.

7. Tiltaket skal bidra til at innenders steyniva reduseres til 30-35 dB(A). Den laveste verdien
skal i utgangspunktet gjelde som malsetning.

8. Tiltaket skal bidra til reduksjon at vibrasjoner i oppholdsrom i boliger reduseres. Det tas
utgangspunkt i grenseverdiene 0,4 - 1,0 mnvs.

9. Tiltaket skal ikke iverksettes noe som kan medfore fare for evrig forurensning uten at det er
loviig etter Forurensningsloven.

Maloppnaelse driftsfasen

Delmal 1 Bedre levekar, bedre boforhold og oket attraktivitet

Av tiltakets konsekvenser for bomilje vil de viktigste veere
e sanerte boligarealer

« frigjorte arealer

* endret steybelastning

Dersom disse direkte konsekvensene i sin tur farer til bedrete forhold for fritidsaktiviteter og
rekreasjon, bedrete fysiske rammebetingelser for barns og unges oppvekstvilkar og hevet sosial
status for bo- og byomrader, ma de sies a ha positiv effekt pa bomiljget.

Konkret betyr dette at bortfall av jernbanestgy vurderes som positivt selv om veitrafikkstayen
gjenstar.

Videre vil sanering av boligarealer regnes som negativ bade for bergrte beboere og for bomiljget
som helhet.
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Frigjorte arealer fra nedlagte banestrekninger og sanert bebyggelse kan vurderes bade som
positivt og som negativt. Positivt fordi de representerer et potensiale for opparbeiding av nye
bedre utearealer og boomrader, negativt fordi miljget vil forringes dersom det blir liggende brakk
over lengre tid. Det faller ikke inn under konsekvensutredningen & beskrive konsekvensenene
av opparbeidingen.

Delmal 2 Arealutnyttelse og konsentrert utbygging

For samtlige tunnelalternativer (N1, N4, S3 og S5) frigjeres eksisterende trasé for Hovedbanen
og Gjevikbanen gjennom Bydel 6. De frigjorte sporomradene er sentralt beliggende nzer
kollektivknutepunktet Oslo S, men muligheten for a4 bebygge disse vil vaere begrenset av
arealenes utstrekning, terrengform og tilgjengelighet. Endret arealbruk vil ferst og fremst gi lokal
gevinst | form av bedre utearealer for eksisterende bebyggelse og bomiljg langs de frigjorte
traseene.

| alternativer hvor vesentlige deler av eksisterende bebyggelse rives (N1, N4 og M2) vil det veere
et ytterligere potensiale for fortetting, forutsatt at de frigjorte arealene gis en hoyere utnyttelse
enn i dag.

For alternativene N1 og N4 farer anleggelse av nye spor, brokonstruksjoner og tunnelpaslag til
beslag av neeringsarealer i Ole Deviks vei og langs Alnabanen.

Delmal 3 Redusert barriere og ket trygghet

Barrieren som eksisterende togtrafikk gjennom Gamlebyen representerer forsvinner i
tunnelalternativene (N1, N4, S3 og S5). Dette vil ha en stor positiv betydning for boligene pa
hver side av dagens spor fra Oslogate til St Halvardsgate.

Videre kan bevegelsesfrineten for beboere i omradet bedres, forutsatt at frigjorte arealer blir
opparbeidet og tilgjengelige. Spesielt vil gangforbindelsen sydover fra Harald Hardrades plass bli
enklere dersom jernbanen nedlegges. Den eksisterende undergangen er foreslatt utvidet ogsa i
M1 og M2.

Mulighet for bedre forbindelser mellom omrader i en starre geografisk sammenheng forutsetter
at frigjorte sporstrekninger utnyttes til kommunikasjon, som for eksempel gang-sykkelvei eller
bybane.

For alternativene N1 og N4 frigjeres i tillegg arealer langs Gjgvikbanen mellom Etterstad og
Sinsen. Her kan barrieren som jernbanen stedvis i dag representerer, oppheves.

Delmal 4 Sikring og utvikling av turveier, tilgjengelighet til grontomrader og vann.

Alternativ S3 og S5 farer til inngrep i grentomrader i Alnadalen. Tunnelpaslaget for Gjevikbanen
i S5 vil ogsa bergre Svartdalsparken. Disse inngrepene vil svekke turveinettet og ferer til
redusert tilgjengelighet til rekreasjonsomradene langs Alnadalen.

Pa strekninger der eksisterende jernbane legges ned vil det vaere mulighet for utvikling av
turveinettet og bedret tilgjengelighet til grantomréader . Dette gjelder spesielt langs Gjevikbanen
ved Toyen (N1 og N4), men ogsa pa strekningen i Gamlebyen mellom Oslo S og Etterstad (N1,
N4, S5 og delvis S3).

Delmal 5 Tilrettelegge for bruk av miljgvennlig transport

Ingen av alternativene endrer vesentlig pa mulighetene for bruk av miljgvennlig transport. Der
togtilbudet reduseres (N1 og N4) forutsettes dette kompensert med andre kollektive
transporttilbud. Muligheten for & utvikle et kollektivknutepunkt pa Bryn er tilstede i alternativ N4,
M1 og M2, men fordi knutepunktets rolle og betydning er uklart, er dette ikke vekilagt som
konsekvens.

| alternativ N1 og N4 mister virksomheter langs Alnabanen direkte sportilknytning slik at
transport ma overfares til vei.

Delmal 6 Reduksjon av antall steyutsatte personer
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Samtlige alternativer bidrar til reduksjon i antall steyutsatte personer. Starst reduksjon vil det
vaere i N4 og N1. S3, S5 og M2 farer til noe reduksjon, mens M1 gir liten reduksjon.

Delmal 7 Reduksjon av innenders stoy

Den samme rekkefelgen vil gjelde for reduksjon av innenders stey og kostnader il
stayreduserende tiltak pa fasader som ma gjennomfares for a na det forutsatte steyniva pa 30-
35 dB(A).

Delmal 8 Reduksjon av vibrasjoner i oppholdsrom i boliger

Samtlige alternativer vil gi redusert vibrasjonsniva i forhold til sammeligningsgrunnlaget. N1 og
N4 gir starst reduksjon, med ingen boliger utsatt for vibrasjoner over laveste grense etter at
avbotende tiltak er gjennomfert. S3 og S5 gir ogsa betydelige reduksjoner i forhold til
sammeligningsgrunnlaget.

Delmal 9 Fare for forurensning

Ingen av alternativene gir betydelig fare for forurensning. Det utarbeides beredskapsplan i tilfelle
uhell.

Maloppnaelse anleggsfasen

Delmal 1 Bedre levekar og oket attraktivitet

For alle alternativer unntatt M1 vil anleggsarbeider pa kort sikt innebaere en belastning for
bomiljget. Optimisme og interesse for omradet kan komme som ringvirkninger av investeringene
i jernbanetunnel, men det er ikke mulig & forutsi eksakt.

Delmal 2 Konsentrert utbygging ved kollektivknutepunkt og bedre arealutnyttelse.
Dette delmalet gir ingen mening i anleggsfasen.

Delmal 3 Redusert barriere, eket trygghet og funksjonelle lesninger for befolkningen
Pa kort sikt vil alle alternativer unntatt M1 pafere Gamlebyen en usikkerhet og belastning i form
av anleggsarbeider med gkte barrierer, stay og rot.

For alternativ N1 og N4 vil belastningen veere nord i Gamlebyen. For M2 vil belastningen vaere
pa bebyggelsen langs eksisterende hovedbanetrasé, mens S3, S5 og Nytit dobbeltspor Oslo -
Ski gir inngrep og anleggsarbeider i Gamlebyen Ser.

Anleggsarbeidene pa Gjevikbanen som legges parallelt med Alnabanen i alternativ N1 og N4
farer til reduserte krysningsmuligheter for gaende og syklende.

Delmal 4 Sikring og utvikling av turveier, tilgiengelighet til grentomrader og vann.
Anleggsarbeidene i alternativ S5 vil hindre ferdsel pa turveinettet i Svartdalsparken og
Alnadalen.

Byggegropene i alternativ S3 og S5 kan forarsake at omradene sor i Gamlebyen blir isolert og at
tilgjengelighet til ruin - og rekreasjonsomradene svekkes.

Delmal 5 Tilrettelegge for bruk av miljevennlig transport

For tunnelalternativene (N1, N4, S3 og S5) vil omlegging av kollektivsystemet gi tap av
passasjerer. Dette vil skje i sterkest grad i alternativ N4 fordi trikken legges om.

Delmal 6 Reduksjon av antall steyutsatte personer

Det vil bli gkning i stay og vibrasjoner for samtlige alternativer i anleggsfasen. Belastningen vil
veere starst i N1 og N4, deretter S3 og S5, mens den er minst for alternativ M1 og M2.
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Delmal 7 Reduksjon av innenders stey

Det vil bli kning i stey og vibrasjoner for samtlige alternativer i anleggsfasen. Belastningen vil
veere storst i N1 og N4, deretter S3 og S5, mens den er minst for alternativ M1 og M2.

Delmal 8 Reduksjon av vibrasjoner i oppholdsrom i boliger

Det vil bli gkning i stey og vibrasjoner for samtlige alternativer i anleggsfasen. Belastningen vil
veere starst i N1 og N4, deretter S3 og S5, mens den er minst for alternativ M1 og M2.

Delmal 9 Fare for forurensning

samtlige alternativer medfarer fare for vannforurensning i anleggsperioden. N1 og N4 samt S5
medfarer muligens fare for grunnforurensning.

Kulturminner og kulturmiljo

Malsetting

«Tiltaket skal ikke redusere mulighetene for positiv utvikling av kulturmiljeet og
kulturminneverdiene. »

Felgende delmal er formulert i utredningsprogrammet:

1. Tiltaket skal bidra til a minimalisere skadevirkningen pa kulturmilje og kulturminner i sin
helhet

2. Tiltaket skal seke & unnga inngrep og problemsoner i omrader og objekter av nasjonal og
vesentlig regional verdi

3. Tiltaket skal ikke redusere muligheten for a fa sammenhengende arealer m.h.t. kultur-miljeer
og kulturminner av nasjonal og vesentlig regional verdi

4. Tiltakene skal ikke redusere muligheten til a sikre god forbindelse med delomrader i
neermiljeet

5. Tiltakene skal ikke redusere muligheten til a synliggjore/etablere vesentlige kulturmiljo-
kvaliteter

Maloppnaelse driftsfasen

Generelt

Bortsett fra alt. M1, som er basert pa dagens trasé, er det ingen av alternativene oppnar alle
spesifiserte delmal i KU-programmet. Det er uansett ikke mulig & unnga inngrep i kultumiljget i
omradet. Det er derfor et spersmal om hvilket alternativn. som har faerrest
skadevirkninger/hayest maloppnaelse.

Avhengighet av utbygging av nytt dobbeltspor Oslo - Ski vil pavirke totalvurderingen av
maéloppnaelse for alternativene. Med Oslo - Ski vil alt S3 og S5 gi faerrest skadevirkninger,
mens uten Oslo - Ski vil alt N1og N4 gi faerrest skadevirkninger.

Delmal 1 Feerrest skadevirkninger

Alternativene der alle spor er samlet i én trasé, alt N1 og N4, har faerrest skadevirkninger.
Alternativene medfarer riktig nok utgravninger av urgrte kulturlag og medfarer riving av
murgardsbebyggelse, men vil ikke ngdendiggjere inngrep i Minneparken. Alt N4 har de starst
skadevirkninger sett i forhold til malsetningen om at en skal minimalisere skadevirkningen pa
kulturmilje og kulturminner i sin helhet.

Alt M2 vil medfare omfattende utgraving i naveerende trasé og nedvendigjere fierning av
murgardsbebyggelsen i Arups gate for a gi plass for et midlertidig sporomrade.

Ved utbygging av Oslo - Ski vil alternativene medfere inngrep i Minneparken og vil totalt sett gi
starre skadevirkninger enn alt S3 og S5.
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Delmal 2 Unnga inngrep i problemsoner

Alt N1 og N4, samt M2, medfarer inngrep i problemsoner av nasjonal og regional verdi, men
bergrer ikke legalfredete bygninger. Alternativene medfarer riktig nok utgravninger av urgrte
kulturlag og medferer riving av murgardsbebyggelse som har stor lokal verdi, men vil ikke
nedendiggjere inngrep i Minneparken.

Ved utbygging av Oslo - Ski vil alternativene medfare inngrep i Minneparken og vil totalt sett gi
starre skadevirkninger enn alt S3 og S5.

Delmal 3 Sammenheng mellom kultuverdier

Alt N1 og N4 nedvendiggjer topografiske endringer som vil klart svekke omradets homogene
karakter. Alt M2 vil underbygge barrizervirkning og ytterligere skille de kulturhistoriske omradene
fra hverandre.

Nar en ser bort fra at det uansett ikke er mulig a unnga inngrep i fredete kulturminner, vil
alternativene S3 og S5 vaere a foretrekke selv om det helt klart er store konflikter med
kulturverneinteresser ogsa for disse alternativene.

Ved utbygging av Oslo - Ski vil S3 og S5 veere de som innebzerer det minst arealkrevende
inngrepet og totalt sett gi de sterste mulugheter til en sammenhengende kulturmilja.

Delmal 4 Forbindelse mellom delomrader i neermiljeet

Selvom alt N1 og N4 nedvendiggjer topografiske endringer ved Schweigaardsgate/Oslogate vil
de begge gjere forholdene bedre.

Alt M1 bidrar ikke til & bedre dagens forhold. Alt M2 vil ytterligere underbygg to-delingen av
Gamlebyen, mens alt S3 vil innfare et nytt skille, fordi bare en liten del av traséen gar i kulvert
gjennom Minneparken, og resten i kassebro gjennom Lodalen.

Ved utbygging av Oslo - Ski vil S3 og S5 veere de alternativene som innebaerer det minst
arealkrevende inngrpet og totalt sett gi de sterste mulugheter til en sammenhengende bymilja.

Delmal 5 Synliggjore og etablere vesentlige kulturmilje-kvaliteter

Alle alternativene gjennom Minneparken vil i anleggsperioden skape midlertidige barrierer og
darlig tilgang til kulturminnene.

Uansett om utbygging av Oslo - Ski finner sted, vil alternativ S3 og S5 kunne gi hoyest
maloppnaelse. En fullstendig utgraving og resturering/rekonstruksjon av Minneparken med
omliggende middelalderanlegg vil gi mulighet til en hey varig verdi. Minneparkomradet er
tidligere utgravet pa en fragmentert mate, betinget av tidligere infrastrukturtitak og med
varierende dokumentasjon. En totalgraving av omradet vil kunne bidra til & synliggjare levninger
fra middelalderens Oslo og formidlingen av informasjon vil oke folks bevissthet om
kulturverdiene.

Maloppnaelse anleggsfasen

Uansett valgt alternativ, bortsett fra M1, vil det vaere nadvendig med forberedende arbeider og
utgravninger far anleggsarbeidene settes igang. Konsekvensene av forberedende arbeider og
arkeologiske utgravninger vil veere minst i de alternativene som er mest konsentrert.
Alternativene er vurdert mht tidsbruk og kostnad, samt risiko for felgeskader.

| anleggsfasen vil ikke de arkeologiske aktivitetene vaere avgjerende vurderingen av ulempene
ved anleggsvirksomheten for de utredete alternativene.

Tidsbruk, kostnader og risiko for folgeskader

Alternativ. N1 gir laveste kostnad, korteste tidsbruk med 2-3 utgravingssesonger faor
anleggarbeidene kan starte. Alternativet gir ogsa minste risiko for folgeskader for de
legalfredete kulturminner.
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Ved utbygging av dobbeltspor Oslo - Ski vil alternativ S3 gi de laveste kostnadene og kortest
tidsforbruk til utgravninger. Risikoen for fglgeskader et hoy i alle alternativer bortsett fra M1, der
denne er meget lav. Alt S5 har storst risiko for falgeskader av de alternativene som ikke er delt.

Avbatende tiltak i anleggsfasen

Det ingen motsetninger mellom tiltaket og eksisterende planer for bevaring av kulturminner og
styrking av miljget, som ikke kan avhjelpes ved avbetende tiltak. Endringer i
grunnvannsforholden som kan gi skader pa kultuminner og ikke utgravede kulturlag, kan
forhindres gjennom tekniske lgsninger og forbyggende arbeider.

Delmal 5 Synliggjere og etablere vesentlige kulturmiljo-kvaliteter

Arkeologiske undersekelser vil kunne utnyttes positivt til & synliggjgre omradets unike
kulturhistoriske betydning. Perioden med forberedende arbeider og utgravninger vil kunne gi
muligheten til & oke forstaelsen og bygge opp en stgrre bevissthet hos publikum for
hovedstadens historie.
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NSBs forelopige vurderinger

NSB vil gi forelepige vurderinger av resultatene av konsekvensutredningen. Etter
haringsrunden og behandlinger av merknader vil NSB gi en endelig vurdering og innstilling.

Vekting av ulike konsekvenser

Tiltaket, dvs alle alternativene bortsett fra M1 er svaert omfattende, kompliserte og
kostnadskrevende. Konsekvensutredningen som legges frem skal etter forskriftene til plan- og
bygningsloven legge vekt pa a utrede forhold som er beslutningsrelevante. Et grunnleggende
krav er & utrede forhold som er bestemmende for om tunnellgsninger for jernbanen gjennom
Gamlebyen rent teknisk er forenlig med de krav som settes til fremtidig jernbanesystem.

Utgangspunktet for NSB ved vurdering av nye jernbaneanlegg er a ivareta de roller NSB er
palagt av Stortinget. Disse kan deles i tre:

— Eier av infrastruktur for jernbane
— Godkjennende myndighet for anlegg av ny infrastruktur for jernbane
— Trafikkselskap som skal drive forretningsmessig gods- og persontransport med jernbane

NSB star som ansvarlig for at eksisterende og nye jernbaneanlegg tilfredstiller sikkerhets- og
standardkrav, og skal ivareta det formelle ansvaret som infrastruktureier og godkjennings-
myndighet. | vurderingen av de ulike konsekvensene av et tiltak ma NSB kreve at prosjektet
sikrer forsvarlige sikkerhetsmessige og driftsmessige lgsninger. Dette ma danne grunnlaget for
vurderinger av alle jernbaneanlegg.

Tiltaket er fremmet ut fra @nsket om & bedre bomiljget. | tillegg skal det ikke redusere
mulighetene for positiv utvikling av kulturmiljget og kulturminneverdiene. Det er ikke gitt
absolutte krav til teknisk standard for prosjektet, derfor blir det viktig & vurdere for hvert enkelt
alternativ om de tekniske lgsningene og jernbaneteknisk standard er akseptabel i anleggs- og
driftsfasen.

Anleggsfasen for tunnelalternativene gir omfattende konsekvenser for bergrte i bydelen.
Anleggene skal bygges i et komlekst byomrade, og ulempene med anleggsdrift i et etablert
bolig-, neerings- og sentrumsomrade ma tillegges vekt. Selv begrenset anleggsgjennomfering
ved Nationaltheatret ble tillagt betydelig vekt av Oslo kommune og andre viktige interessenter.

Anleggsfasen er ogsa kritisk for togkunder. Det er viktig a analysere best mulig hvordan
kundene blir rammet av anleggsvirksomheten, bade planlagte tilbudsreduksjoner og risiko for
spontane forsinkelser og ytterligere tilbudsreduksjoner.

| driftsfasen er det avgjerende a sikre framtidig kvalitetet pa jernbanetransport i Oslo-omradet
og i hele jernbanenettet. Det er behov for omfattende investeringer i ny infrastruktur i Oslo-
regionen for & imetekomme framtidige krav og behov for kollektivtransport. | NSBs forslag til
jernbaneplan for perioden 1998 - 2007 er det identifisert samfunnsgkonomisk nyttige prosjekter i
Oslo-regionen som krever investeringsmidler og planressurser kontinuerlig i 10 - 15 ar framover.
Tunnel under Gamlebyen ma vurderes i sammenheng med fremtidens banenett og hvordan
prosjektet reduserer eller bidrar til 2 oke systemets evne til a tilby bedre transporttjenester.

Virkningene for jernbanedrift og kundene ma veies mot eventuelle fordeler tiltaket gir for
neermiljg og lokale, regionale og nasjonale kulturminneinteresser.
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NSBs vurdering av konsekvenser

Det er et omfattende utredningsmateriale som na legges frem til offentlig ettersyn. Pa grunn av
titakets omfang og kompleksitet har konsekvensutredningen mattet konsentrere seg om
avgjgrende  betingelser for gjennomfering og maloppnaelse. NSB  mener
konsekvensutredningen gir tilstrekkelig grunnlag for a foreta en forelgpig avveiing og anbefaling.
Vurderingene baseres pa tre hovedkriterier;

— maloppnaelse pa NSBs driftsforhold
— samfunnsegkonomisk nytte

— @vrige ikke prissatte konsekvenser

Maloppnaelse NSB drift

Konsekvensutredningen gir etter NSBs vurdering klare svar pa om alternativene tilfredsstiller de
mal som er gitt i utredningsprogrammet for jembanedriften. NSB har i del Il kap. 2 vurdert
prosjektet i forhold til de mal og delmal som er vedtatt for prosjektet i utredningsprogrammet.
Konsekvensutredningen viser sveert darlig maloppnaelse for NSBs drift i bade anleggs- og
driftsfasen for alle tunnelalternativene. De simulerte beregningene foretatt av uavhengig
ekspertise har beregnet trafikkbortfall i anleggsperioden mellom 180.000 til 845.000
passasjerer. Dette kan omsettes i reduserte billettinntekter, men viktigst er at et betydelig antall
passasjerer paferes ulemper ved a tvinges over pa andre reisemidler. Usikkerheten til teknisk
giennomferbarhet under de valgte forutsetninger er stor for de mest kompliserte alternativene
S5 og N4.. Betydelig redusert rutetibbud og muligheter for spontane forsinkelser og
ruteendiringer over flere ar er ikke forenlig med et nedvendig togtilbud lokalt regionalt og
nasjonalt. Usikkerheten er sa stor at konsulentfirmaet VBB i sin kvalitetssikringsrapport
anbefaler at gjennomfarbarheten i anleggsfasen studeres naermere for det tas beslutning om
evi. a giennomfere tiltaket.

Samtlige tunnelalternativer gir betydelig darligere driftsforhold for NSB i driftsfasen. Ogsa her er
det de mest omfattende alternativene S5 og N4 som gir darligst resultat. Alternativ S3 har noe
midre trafikkbortfall, men kjennetegnes spesielt med et urimelig sterkt fall pa sporene (40%o) for
inngaende trafikk. Alternativ S3 er ogsa uaktuell ut fra konsekvensen om at Lodalen ikke lenger
kan benyttes til togoppstilling og parkering.

Det varige trafikkbortfallet som er beregnet for alle tunnellesningene gir en varig og betydelig
svekkelse av jernbanens konkurranseevne. Dette er uforenlig med en strategi for & bedre
jernbanens infrastruktur og kollektivtilbudet i Oslo-regionen.

Samfunnsgkonomisk nytte

NSB legger til grunn en etterprevbar og godkjent metodikk for & beregne samfunnsgkonomisk
nytte og kostnad for tiltaket.

De samfunnsgkonomiske beregningene viser at samtlige alternativer er samfunnsekonomisk
ulennsomme. For de mest omfattende alternativene N4 og S5 er samlet nytte av investeringen
negativ, dvs at alle virkninger utover investeringskostnaden i sum er negativ.

Den totale nytten for bomiljget inkl steyforbedring, er ikke tilnsermelsesvis av samme
storrelsesorden som investeringskostnadene. Selv med dobling av verdigkningen for
boligmassen langs eksisterende jernbane,ville ikke dette endre resultatet i vesentlig grad. Dette
ma veere avgjerende for vurdering av alternativene, spesielt nar den sardeles svake
samfunnsgkonomien og driftsmessige konsekvenser for jernbanen trekker i samme retning. En
kunne hatt alternativer med darlig lennsomhet, men med sveert gode driftsmessige
konsekvenser.

Alternativ M1 stiller i egen kategori m.h.t. investering og lennsomhet. Dette er et tiltak NSB kan
vurdere narmere dersom en inkludrer tiltakene i en bredere byutviklingssammenheng. NSB
forutsetter a bidra til a realisere visjonene for Miljgbyen Gamle Oslo. De prinsippielle sidene ved
dette er forutsatt l@st uten bygging av tunnel under Gamlebyen.
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Ikke prissatte konsekvenser

| driftsfasen vil antall personer utsatt for jernbanestey bli redusert. Imidlertid vil en betydelig del
av de personene som far redusert jernbanestey fortsatt ha annen steyulempe farst og fremst fra
vegtrafikkstey.

Alternativene N1 og M2 har i anleggsfasen til dels betydelige ulemper for bomiljget i Gamlebyen
. Riving av x antall leiligheter er et stort tankekors. Dette gir mulighet for ny bebyggelse, men er
samtidig et drastisk inngrep i et bomiljg som det er en malsetting a sikre og utvikle. Slike inngrep
kan kun rettferdiggjeres dersom prosjektet er samfunnsgkonomisk lennsomt. Bade alternativ
N1 og M2 er samfunnsgkonomisk svaert ulennsomme.

Alle alternativene vil i varierende grad komme i konflikt med kulturminner, ferst og fremst i
anleggsfasen. Omfattende arkeologiske utgravninger over flere sesonger er pakrevet for a frigi
tunneltraseer.

Forelgpige konklusjoner

NSB vurderer alternativene N4, S3 og S5 slik de er definert som uakseptable ut fra
jernbanemessige forhold i anleggs- og driftsfasen. Disse alternativene har ogsa en usedvanlig
darlig samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

Alternativene N1 og M2 er ikke & anbefale ettersom de har sveert darlig samfunnsekonomisk
lannsomhet, og store negative konsekvenser i anleggsfasen for eksisterende bomilje.

Alternativ. M1 ber vurderes i en starre sammenheng med utgangspunkt i utviklingen av
Miljgbyen Gamle Oslo.
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