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FORORD

Denne tilleggsutredning er utarbeidet etter palegg fra NSB Banedirekt@ren i brev av
16.02.96. Utredningsprogrammet for konsekvensutredningen ble fastsatt av NSB
Banedirektgren i samrad med Miljgverndepartementet 25.08.95. NSB Banedirektaren
har etter heringen av konsekvensutredningen kommet til at behovet for en beskrivelse
av alternativer til utvidelsen av Nationaltheatret stasjon, og behovet for utredning av
alternative metoder for anleggsgjennomferingen, var undervurdert i utrednings-
programmet.

| tillegg belyser utredningen en del viktige problemstillinger og spersmal som ble reist
ved heringen av konsekvensutredningen. Herunder kan nevnes Bystyrets anmodning
basert pa byutviklingskomitéens innstilling i saken, der det bl.a. bes om «en
tilleggsutredning av alternative Ilgsninger, og at en mer langsiktig strategi for
Jjermbanetrafikk gjennom Oslo fra NSB legges frem for endelig behandling av saken».

NSB Bane Region @st tiltakshaver for planleggingen av prosjektet, og derfor
ansvarlig for utarbeidelsen av konsekvensutredningen og tilleggsutredningen.

NSB Utbygging er tiltakshaver for utbyggingen av prosjektet.

| samrad med NSB Banedirektgren, Miljgverndepartementet og Oslo kommune er det
laget felgende opplegg for videre behandling av saken fgr endelig vurdering om
hvorvidt utredningsplikten er oppfylt:

- Tilleggsutredning og miljgoppfelgingsprogram legges ut til offentlig ettersyn
sammen med reguleringsplanen.

- NSB Banedirekteren mottar kopier av heringsuttalelser til reguleringsplanen og
og tilliggende utredninger fra Oslo kommune.

- NSB Banedirekteren vurderer i samrad med Miljgverndepartementet om
utredningsplikten er oppfylt etter at haring av reguleringsplan,
miljgoppfelgingsprogram og tilleggsutredning er avsluttet.

Det er NSBs mal at dette plan-og utredningsmaterialet tilsammen vil gi fyldestgjerende
begrunnelse for ngdvendigheten av a utvide Nationaltheatret stasjon, hvilken rolle
dette prosjektet spiller i forhold til markedet, og jernbanens transportoppgaver i
Osloregionen.

Osley den 21. februar 1996.

Aidronin

Jens Melsom
Regionsjef
Bane Region Ost
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0 SAMMENDRAG

0.1 Bakgrunn for tilleggsutredningen

Pa bakgrunn av innkomne bemerkninger til konsekvensutredningen er tiltakshaver bilitt
palagt a gijennomfere en tilleggsutredning der det blant annet gjeres rede for:

¢ hvorfor det er ngdvendig a foreta en utvidelse av Nationaltheateret stasjon

o tiltaket sett i en sterre sammenheng, herunder utviklingen av jernbanen i
@stlandsomradet og betjening av fierntrafikken til og fra Oslo

e en beskrivelse av utredede alternative traseer

e en beskrivelse av utredede alternative metoder for anleggsgjennomfering

Tilleggsutredningen legges ut til offentlig ettersyn samtidig med forslag il
reguleringsplan med reguleringsbestemmelser for Nye Nationaltheatret Stasjon. Dette
skjer i samrad med Miljgverndepartementet og Oslo kommune. | det utlagte materialet
inngar ogsa forslag til miljgoppfelgingsprogram for anleggsperioden.

Dette plan- og utredningsmateriale skal tiisammen besvare de spegrsmal Oslo Bystyre,
Fylkesmannen i Oslo og Akershus og andre har stilt i sine heringsuttalelser.

0.2 Hovedinnhold i tilleggsutredningen

0.2.1 Begrunnelse for utvidelse av Nationaltheateret stasjon

| 1993 ble det i alt foretatt 37 millioner reiser med jernbane i Norge. Ca % av disse
reisene hadde start- og/eller malpunkt innenfor @stlandsomradet, hvorav 80 % er av-
eller pastigning pa sentrumstasjonene Oslo S og Nationaltheatret stasjon.
Nationaltheateret er i dag Norges nest storste jernbanestasjon med ca. 25.000
reisende som toppbelastning i degnet, eller ca 7,5 millioner passasjerer pr. ar. Dette er
til sammenligning tilneermet like stor passasjertrafikk som pa naveerende hovedflyplass
pa Fornebu.

Stasjonen som opprinnelig var tenkt som en lokaltogstasjon og som et supplement til
Oslo S fremstar i dag, med sin plass midt i Oslo, som en stor suksess. Sa stor er
suksessen at kapasiteten pa plattform og persontunneler er sprengt. For
togkapasiteten igjennom tunnelen under Oslo er stasjonen ogsa en flaskehals, noe
som pavirker det totale togtilbudet. Stasjonen ble i sin tid etablert ved a bygge en
mellomplattform mellom de 2 gjennomlgpende spor i tunnelen. Dette innebzerer at
stopper tog ved stasjonen er trafikkstemmen gjennom tunnelen stengt for andre tog i
samme retning.

Kapasitetsgrensen i Oslotunnelen pa 16 tog i timen i hver retning er idag forlengst
nadd. Flere tog ma bl.a. vende pa Oslo S . Dette skjer mens de reisende i sterre og
sterre grad ensker gjennomgaende tog for & unnga overganger som tar tid og som lett
skaper mindre robustitet | ruteopplegget.

Nye Nationaltheatret Stasjon - Tilleggsutredning NSB Bane region @st - 21.2.96
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NSB iverksetter flere tiltak for 8 bedre kapasiteten pa kort sikt. Dette innebaerer tiltak
bade utenfor og inne i selve tunnelen. Det bygges en vestre oppgang, signalering
igiennom tunnelen modifiseres og oppstart av stasjonsutvidelse pa Skeyen stasjon er
neer forestaende. Nevnte tiltak vil gi en gevinst i form av kapasitetsgkning fra 16 til 18
tog pr time.

Tiltakene er planlagt gjennomfert innen oktober 1998, noe som innebaerer at arbeidet
er avsluttet for flyplasstogene settes i drift. Dette for & redusere de trafikale problemer
under anleggsperioden, og til en viss grad kompensere for trafikkgkningen. Ved
inngangen til 1999 vil trafikksituasjonen til tross for nevnte tiltak altsa vaere ytterligere
anstrengt,

Med okt satsing pa milje og kollektivtransport i bysentra, gkt befolkningtetthet og
reisevillighet generelt og i @stlandsomradet spesielt, vil markedet ettersperre stadig
stegrre kapasitet gjennom Oslotunnelen og mulighet for av- og pastigning pa
Nationaltheatret stasjon. NSB's pagaende utvikling av jernbanenettet rundt Oslo og i
de sentrale @tstlandsomrader tilrettelegger for at miljgvennlig jernbanetransport skal
fremsta som et attraktivt alternativ til bil og busstransport.

Med en utvidet stasjon vil vi fa et system som er meget attraktivt, og som er i
kapasitetsmessig balanse, fra alle ytterpunktene, inkludert ny hovedflyplass, og helt
inn til de mest sentrale steder i Oslo.

Stasjonens unike beliggenhet og overgangsmuligheter til andre kollektivmidler, er
kvaliteter som etter NSBs vurdering ma videreutvikles for a skape et tilbud som
markedet og sentrum fortjener. | samarbeid med Oslo Sporveier/T-banen
tilrettelegges for forbedrede overgangsmuligheter, samtidig som T-banens egne
anlegg, i samme tidsperiode, gkes kapasitetsmessig.

A soke a styre mer trafikk til Oslo S og Skeyen forringer tilbudet for reisende fra og til
sentrum og eker ikke kapasiteten pa antall tog gjennom Oslo-tunnelen. Oslo S og
Skoyen ma pa samme mate som Nye Nationaltheatret stasjon fremsta med forbedrede
tilbud og som fremtidsrettede kollektive knutepunkter, slik at jernbanen totalt sett blir et
enda bedre reisealternativ med hensyn til reisetid, palitelighet og med et kunde- og
markedsorientert reisetilbud.

Tiltaket som herved fremmes bestar av utvidelse av dagens Nationaltheateret stasjon
med 2 nye spor og nye stasjons - og terminallokaler. Kapasiteten i tunnelen kan i
ferste omgang gkes fra dagens 16 tog i timen til 26 tog i timen.

Nytte/ kost - verdien for tiltaket er 1,0 isolert sett. Ved gjennomfering av nye
dobbeltspor mellom Skeyen - Asker og Oslo - Ski, samt Ringeriksbanen stiger
nytte/kost verdien for Nye Nationaltheateret stasjon til 1,3.

0.2.2 Perspektiver for transport - og byutvikling

Transportbehovet i Osloregionen vil gke i arene fremover. Dels skyldes dette okt
befolkning, og dels skyldes det endret reisemegnster. Med okt utdanningsniva og okt
spesialisering av arbeidsplasser, gker ogsa folks reisevillighet og behov

Nye Nationaltheatret Stasjon - Tilleggsutredning NSB Bane region @st - 21.2.96
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Fremtidige utvidelser og bygging av:

- @stfoldbanen

- Gardermobanen
- Vestfoldbanen

- Drammensbanen
- Ringeriksbanen

-vil kreve okt kapasitet gjennom Oslo for & mete markedets behov og @nsker om
storre kollektivandel. Dette er ogsa papekt i budsjettinstilingen for Stortingets
Samferdselskomité under behandling av 96 - budsjettet. Likesa vil tilstrekkelig
kapasitet gjennom Oslo veere helt avgjerende for at jernbanen i neste planperiode
(1998 - 2007) ogsa skal kunne utvikle seg i hht markedsettersperselen pa
hovedstrekningene som Bergensbanen, Sgrlandsbanen og Dovrebanen.

Ved behandling av Norsk Jernbaneplan 1994-97, anferes det i Innstillingen S-212-
1992-93; at:

-“Flertallet har merket seg at kapasiteten i jernbanetunnelen mellom Skayen og
Oslo
S har utlpst bekymring i forhold fil :

- dagens generelle vekst pa Vestfold og Drammenbanen,

- nye prosjekter som modernisering av Vestfoldbanen med sammenknytting til
Sarlandsbanen,

- nytt doddeltspor Skayen - Asker,

- innfering av trafikk fra Ringerriksbanen og

- forventet fremtidig trafikk til hovedflyplassen pa Gardermoen.

Flertallet er kjent med at NSB har satt i gang en utredning av mulige
kapasitetsforbedrende tiltak. Flertallet vil likevel be om at dette arbeidet blir forsert slik
at ikke kapasiteten i tunnelen Skayen - Oslo S blir en flaskehals for giennomfering av
utbyggingsprosjekt i Oslo-omradet.”

Ovennevnte forhold har vaert avgjerende for at NSB har fremmet prosjektet utenfor
gjeldende Norsk Jernbaneplan 1994-97

Oslo kommune vedtok sin samferdselsplan i 1994. Her gis det klare politiske feringer
for utviklingen av den regionale transporten. | samferdselsplanen blir NSBs
hovedoppgave definert slik:

«NSBs hovedoppgave er a bringe de reisende fra Oslos omegnskommuner til
knutepunktene i de sentrale deler av Oslo»

Samferdselsplanen inneholder ogsa en malsettting om generell avlastning av
sentrumsomradet for overflatetrafikk, uten at tilgjengeligheten til sentrum reduseres.

|_Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal -og transportplanlegging (20. august
1993) heter det at : «Arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at de fremmer
samfunnsgkonomisk effektiv ressursutnyttelse med miljgmessig gode Igsninger, trygge
lokalsamfunn og bomilja, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling». Viktige
bidrag til oppnaelse av disse malene vil veere:

Nye Nationaltheatret Stasjon - Tilleggsutredning NSB Bane region @st - 21.2.96
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1. a redusere det totale transportomfanget ved a gjere sentrale omrader med hay
arealutnyttelse godt tilgjengelig, og

2. a redusere energiforbruk til transport ved a eke kollektivtrafikkens andel av
persontransporten.

NSB har fra varen 1995 informert Oslo Kommune og byutviklingskomitéen om
prosjektet. Vi oppfatter at synspunktene herfra i hovedsak har gatt pa & begrense
anleggsarbeider i dagen, spesielt i sommerhalvaret. Dette har NSB tatt inn som en
premiss. NSB har ikke fatt motforestillinger pa at tiltaket, som ogsa er godkjent av
Stortinget, er den beste lgsning for de reisende. Reaksjoner fra Oslo Kommune har i
hovedsak veert fokusert pa anleggs-perioden og hvordan byggearbeidene kan
gjennomfgres pa en mest mulig skansom mate.

0.2.3 Alternativer til foreslatte utvidelse av Nationaltheateret stasjon

Alternativer har veert vurdert ut fra :
a: Alternative traseer for en avlastningsbane
b: Alternativ plassering av stasjonsutvidelsen

a) Alternative traseer for en avlastningsbane

Kapasitetsproblemene i tunnelen under Oslo ble i ferste omgang sekt lgst ved a
foresla bygging av en aviastningsbane. | den forbindelse har NSB vurdert 18 ulike
trase-lgsninger. NSB konkluderte den gang med, at disse hadde et kostnadsniva
som ikke stod i rimelig forhold til nytteverdien. Sammenlignet med na foreslatte
utvidelse av Nationaltheateret stasjon, var kostnadene fra 40 til over 200% heoyere.
Det er fremkommet flere forslag fra eksterne interessenter om avlastningsbaner.
Innspillene har vaert vurdert uten at dette har rokket ved den opprinnelige konklusjon,
som anbefaler utvidelse av Nationaltheatret stasjon.

Et viktig moment er at en avlastningsbane ikke forbedrer reisetilbudet til reisende som
gnsker a benytte Nationaltheateret stasjon. Trafikken til Oslo sentrum med tog fordeler
seg idag med 1/ 3 til Nationaltheateret stasjon og 2/ 3 til Oslo S. For de togene som
stopper pa begge stasjonene, benytter imidlertid nesten halvparten av passasjerene
seg av Nationaltheateret stasjon. Det er grunn til & anta at denne fordelingen mellom
Nationaltheateret og Oslo S vil gjelde for alle tog som i fremtiden har mulighet til a
stoppe pa begge stasjoner.

Ved & velge en avlastningsbane som lgsning pa kapasitetsproblemene, vil man for
fremtiden matte “styre” trafikkantene i forkant til & velge riktig tog, avhengig om de vil
benytte Nationaltheatret stasjon som avgangsstasjon, eller a kjgre direkte til Oslo S.
Dette vil fremsta som en barriere, hvor hensikten ma vaere & tilby de reisende et
attraktivt kollektivtransporttilbud.

Togets fortrinn som reisemiddel ligger i komfort og hastighet pa lengre strekninger.
Hoy frekvens og mulighet til & reise uten togbytte er derfor avgjerende for om toget
skal kunne konkurrere med personbilen. En utvidelse av Nationaltheateret stasjon er
den eneste lgsningen som bade lgser kapasitetsproblemet gjenom Oslotunnelen og
bidrar til et forbedret togtilbud.
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Det har ogsa veert fremmet forslag om utbygging av Elisenberg stasjon. NSB har
beregnet at dette er et sveert ulennsomt tiltak, og det kan derfor ikke anbefales.

b) Alternativ plassering av stasjonsutvidelsen

Folgende alternative plasseringer av utvidelsen har veert vurdert:
- Nordre alternativ, (plassering nord for T-banens stasjonsomrade)
- Vestre alternativ. (samme side som basisalternativ, men forskjevet mot vest).

Ved & foreta utvidelse pa nordsiden av dagens T-bane stasjon paferes byens
befolkning og trafikkantene betydelige sterre ulemper enn ved dagens forslag. Tre-
rekken ved Karl Johansgt ma fiernes og selve gaten ma graves opp i et begrenset
omrade. Slottsbakken vil bli bergrt, sammen med at Slottsparken ma graves opp pa et
parti

NSB har og vurdert & plassere den nye stasjonen lengre vest, men som for basis-
alternativet, pa sydsiden av navaerende jernbanetrase. Dette ville innebzere at en
kunne unnga daganlegg i Stundenterlunden. Desverre gir dette reduserte siktforhold
som sikkerhetsmessig er uakseptable. Selve anleggsarbeidet ville og innebzere store
trafikkavviklingsproblemer pa naveerende stasjon.

0.2.4 Gjennomfering av tiltaket, vurderte alternativer

Det er gjort en vurdering av alternative utferelsesmetoder for anleggsgjennomfegring,
der ogsa utenlandsk ekspertise er trukket inn som radgivere.

Konklusjonen er at det ikke er mulig a gjennomfere anlegget uten inngrep i
Studenterlunden. Det er ogsa vurdert som urealistik @ gjennomfere anleggsarbeidet
uten inngrep fra dagen pa 7 Juni-plassen.

For arbeidene, som skal forega i dagen, ved Nationaltheatret er det utarbeidet 3 ulike
forslag til anleggsgjennomfering. Disse innebaerer ulikt behov for disponering av areal
og tilhgrende tidsbruk:

Fase 1: Fase 2:
Arealbehov Tid Arealbruk Tid Ekstrakostnader

Alt 1 (basis) 4000 m2 18 mnd
Alt 2 3000 m2 8 mnd 1000 m2 18 mnd 30 - 40 mill kr.
Alt 3 3000 m2 8 mnd 60 -80 mill kr.

NSB anbefaler i dag alternativ 1 som den mest optimale lgsning. Alternativ 2
innebzerer en kostnadsgkning og en forlenget tilstedeveerelse i Stundenterlunden som
ma vurderes. Ved & tiltrettelegge for konkurranse pa tid/skansomhet/kostnad mellom
entreprengrerene, vil NSB kunne ta endelig stilling til valg av metode fgr anleggsstart.
Alt. 3 innebeerer desidert sterst risiko bade hva angar gjennomferingsmetode og
konsekvenser for trafikkavvikling under anleggsperioden. Alternativet innebaerer og
betydelig forlenget anleggstid i forhold til alt. 1 og 2., og har en heyere risikoprofil, hva
angar fremdrift og gkonomi. Dette alternativet vil NSB ikke kunne anbefale, snarere
pa det sterkeste frarade. Se skisserikap. 8.2.
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For anleggsomradet ved 7. juni plassen er det ogsa gjort en vurdering av alternative
utferelsesmetoder for anlegget. Alternative metoder vil veere urasjonelle og fere til at
anleggsperioden her blir opptil 3-ganger sa lang som de 1 ¥ ar den na er stipulert til.

For a begrense utstrekningen av anleggsomradene i Studenterlunden er det behov for
andre neerliggende arealer til plassering av kontorbrakker og utstyr. Det er forutsatt at
felgende riggomrader kommer til anvendelse: del av Vestbanetomta, tomt langs
Munkedamsveien og del av NSB’s omrade pa Filipstad. @vrig behov for kontorer ma
dekkes ved leie av lokaler i bebyggelsen i omradet. Det er ikke aktuelt a benytte
tidligere annonserte riggomrader ved Ruselgkka skole eller ved Tullinlakka.

Det er ogsa vurdert to alternative transporttunneler for utflytting av masser. Det ene
alternativ forutsetter etablert transporttunnel tiineermet i antatt fremtidig trase for ny
Slottsparktunnel for Ring 1 med utlep i «Strupen» ved Vestbanen. Det andre
alternativet forutsetter etablert en transporttunnel til Skeyen. Begge alternativene gir
store forstyrrelser for beboere i omradene, og har en vesentlig betydning for
giennomferingstid og kostnad. Disse er derfor forkastet.

Miljgoppfelgingsprogrammet, som skal vedlegges reguleringsplanen, skal bidra til at
anleggsgjennomfaringen blir til minst mulig sjenanse for omgivelsene.

0.2.5 Muligheter og begrensninger pa kort og lang sikt

Gevinstene ved gjennomfering av Nye Nationaltheateret stasjon kan oppsummeres
som folger:

Utvidelsen muliggjer optimal utnyttelse av kapasiteten i Oslotunnelen
Dette gir kapasitetsberedskap i forhold til planlagte og igangsatte utbygginger pa det
ovrige linjenettet rundt Oslo

o Tiltaket gir bedre tilgjengelighet til Oslo sentrum, med 70.000 arbeidsplasser

e Samarbeid m/Oslo Sporveier vil gjere Nationaltheatret stasjon til et viktig
kollektivknutepunkt i Oslo sentrum.

¢ Tiltaket legger til rette for redusert bilbruk i sentrum.

| forhold til fremtidig utvikling av jernbanenettet i Oslo kan felgende sies:

e Kapasiteten i tunnelen vil kunne mgte en forventet etterspgrsel pa meget lang sikt. |
forste omgang okes kapasiteten til 26 tog pr time i hver retning. NSB vurderer det
som fullt mulig i et tidsperspektiv frem mot ar 2010 a kunne ta ut ytterlig kapasitet
som i sum tilsvarer over 30 tog pr time, og en ytterlig gkning i tidsperioden frem mot
ar 2020 / 2030 . Dette potensiale ligger i den lgpende utvikling av teknologi og
togmateriell, i tillegg til utvikling av sporanlegg pa begge sider av tunnelen.

« En videre utvidelse av tunnelen mellom Nationaltheateret og Oslo S er ikke aktuelt.
Dette skyldes at kostnadene forbundet med et slikt tiltak ikke star i rime lig forhold til
nytteverdien. Et eventuelt fremtidig behov vil matte Izses ved en avlastningsbane.
Mulighetene for at en fremtidig avlastningsbane er lennsom (N/K>1) vil avhenge av
trafikkveksten i neste arhundre. Dette er det pridag for tidlig a si noe om.

e Utvidelse av Nationaltheateret stasjon til 4 spor gir ingen begrensninger pa en
fremtidig utvikling av jernbanenettet gjennom Oslo.
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¢ NSB og Samferdselsdepartementet gjiennomfarer for tiden en konsekvensutredning
for eventuell jernbanetunnel gjennom Gamlebyen. De ulike traseene har ingen
betydning for det regionale jernbanenettet. En utbygging kan dog forringe
kapasiteten pa Oslo S . Virkemiddel mot dette vil veere a gke antall tog i pendelrute,
som igjen forsterker behovet for kapasitetsgkning i tunnelen under Oslo.

0.2.6. Fremdrift og perspektiver m.v

Fremdrift

NSB har lgpende hatt kontakt med Oslo kommune, Fylkeskommunen og andre i
forbindelse med utarbeidelse og fremlegg av reguleringsplan og tilherende dokumenter

Det har veert utarbeidet fremdriftsplaner og revidering av disse har funnet sted. NSB
har hele tiden hatt som malsetting at reguleringsplanarbeidet skulle veere sluttfert med
et godkjenningsvedtak i Bystyret i Oslo kommune seinest siste mate for sommerferien
1996.

Pa denne maten kan det ivaretas et felles snske om & igangsette arbeidene hesten
1996 med den fordel av a kunne begrense belastende gravearbeid sommerstid.

Sist revisjon av fremdriftsplan viser et meget stramt lgp for @ kunne na i mal som
forutsatt.

Raskest mulig fremdrift i prosjektet er viktig av flere grunner:

a) Nationatheatret stasjon er idag kapasitetsmessig sprengt.

b) Oslo-tunnelen er idag kapasitetsmessig sprengt

c) Begrensning av kapasiteten hindrer utviklingen av jernbanen.

d) Begrensning av kapasiteten gir forsinkelser.

e) Nar det etableres jernbaneforbindelse til og fra den nye hovedflyplassen pa
Gardermoen endres driftsopplegget i tunnelen. Omfattende anleggsarbeider
ved Nationaltheatret stasjon etter 04.10.98., som i enkelte perioder kan fere til
driftsstans, vil vaere sveert uheldig og ha store negative ringvirkninger for
jernbanedriften generelt og for dette unike transporttilbbudet spesielt.

NSB legger opp til felgende prioriteringer rundt prosjektet:

a) Byggeprogram langs Nationaltheatret begrenses i omfang og tid.

b) Det legges opp til raskest mulig fremdrift, om mulig nattarbeid for a korte inn
byggetiden.

c) Byggegjerde og tildekking vil bli utformet slik at disse far en utforming som
passer inn i bymiljget og til de neerliggende bygninger og tilhgrende
funksjoner.

d) | anbudsinnbydelsen til entreprengrer vil vi legge opp til konkurranse om de
beste lgsningene innenfor pkt. a,b og c.

e) 7. juniplassen, vil bli gitt en oppgradering mest mulig i samarbeid med Oslo
kommune, riks- og byantikvariske interesser., se skisser i kap. 7.2

f) Samarbeid med gardeierforum i Karl Johans gt om et vitaliseringsprogram for
stroket.

g) Initiere milje- og trafikksikringstiltak for skolebarna ved Ruselgkka skole, slik at
deres hverdag ikke blir forverret av NSB's arbeider.
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h) Samarbeid med Oslo Sporveier om T-banens utvidelse.

i) Samarbeid med Nationaltheatret dersom samtidighet i realisering av planer
om et underjordisk amfi.

j) Garanti for ikke a foreta gravearbeid mellom Nye Nationaltheatret stasjon og
Oslo S i et 40-ars perspektiv.

k) En lgsning som er fremtidsrettet til det beste for de reisende og utviklingen av
et triveligere sentrum, se skisse over stasjonsutforming.

[) Offensivt samarbeid med kommune og andre som blir bergrt/involvert i
prosjektet.

Sammendraget er ment som en oppsummering av de viktigste momenter som er
utredet og belyst i tilleggsutredningen. For komplett orientering anbefales at hele
utredningen leses.
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1 BAKGRUNN FOR
TILLEGGSUTREDNINGEN

1.1 Innledning

Nationaltheatret stasjon har siden apningen i 1980 utviklet seg fra a vaere en lokal
holdeplass hvor kun lokaltogene hadde stopp til Norges nest storste jernbanestasjon
med ca 7.5 millioner reisende i aret. | forhold til markedet har denne stasjonen med
dens unike plassering midt i sentrum av Oslo vist seg a veere en stor suksess. For a
imgtekomme onskene fra de reisende og gi dem et best mulig tilbud, har alle
persontog, med unntak av fijerntog, som kjerer gjennom Oslotunnelen stopp pa
Nationaltheatret stasjon. Med gkende etterspersel fra publikum om a kjere flere tog
gjennom tunnelen er det fortsatt et betydelig potensiale for trafikkvekst pa stasjonen.
Dette er ikke mulig a etterkomme i dag fordi kapasitetsgrensen er nadd.

1.2 Styrende beslutninger

Stortingsvedtaket om etablering av ny hovedflyplass pa Gardermoen forutsatte 50%
kollektivandel pa reiser til og fra flyplassen. Etter vedtaket om jernbanebetjening som
et ledd i & oppfylle denne forutsetningen har NSB arbeidet med lgsninger for & oppfylie
malsettingen om en hgy kollektivandel. Utvidelse av kapasiteten pa
jernbaneforbindelsen gjennom Oslo er definert som et viktig tiltak for a betjene
flyplassbrukerne best mulig.

Stortingsmelding nr.35 (1992 - 93), Norsk Jernbaneplan for perioden 1994 - 97 og
Innstilling S-212-1992-93, omtaler kapasitetsproblemene i Oslotunnelen. Det slas der
fast at kapasitetsgrensen er nadd i Oslotunnelen, og at togtilbudet ut i fra denne
situasjonen ikke kan utvides.

For a lese kapasitetsproblemene i Oslotunnelen foreslo NSB & bygge et nytt
dobbeltspor gjennom Oslo sentrum. Dette prosjektet var ikke lagt inn i Norsk
Jernbaneplan for perioden 1994 - 97 fordi planprosessen ikke hadde kommet langt nok
til at utbygging kunne igangsettes innenfor den angitte planperioden.

Ved behandling av Norsk Jernbaneplan 1994-97, anfgres det i Innst. S. nr 212 - 1992-
93; at:
-“Flertallet har merket seg at kapasiteten i jernbanetunnelen mellom Skayen og Oslo
S har utlost bekymring i forhold til :
- dagens generelle vekst pa Vestfold og Drammenbanen,
- nye prosjekter som modernisering av Vestfoldbanen med sammenknytting til
Serlandsbanen,
- nytt doddeltspor Skeyen - Asker,
- innfering av trafikk fra Ringerriksbanen og
- forventet fremtidig trafikk til hovedflyplassen pa Gardermoen.

Flertallet er kjent med at NSB har satt i gang en utredning av mulige
kapasitetsforbedrende tiltak. Flertallet vil likevel be om at dette arbeidet blir forsert
slik at ikke kapasiteten i tunnelen Skoyen - Oslo S blir en flaskehals for
giennomfering av utbyggingsprosjekt i Oslo-omradet.”
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Ovennevnte forhold har veert avgjerende for at NSB har fremmet prosjektet utenfor
gjeldende Norsk Jernbaneplan 1994-97

Senere erkjennelser har vist at det er Skeyen stasjon og Nationaltheatret stasjon som
utgjer flaskehalsene i forbindelsessystemet mellom @st og vest.. Kapasitetsutvidelsen
som ble omtalt som bygging av nytt dobbeltspor gjennom Oslo sentrum er derfor na
begrenset til kun & omfatte en utvidelse av Skeyen stasjon og Nationaltheatret stasjon.

| Stortingsproposisjon nr.1 (1995 - 96) star det omtalt at det i inneveerende planperiode
vil bli aktuelt a gjennomfgre flere nye prosjekter som ikke inngar i Norsk Jernbaneplan
for perioden 1994 - 97, men som er gitt hoyere prioritet. Et av disse prosjektene er
utvidelse av Nationaltheatret stasjon. Det er for 1996 foreslatt bevilget 102 mill. kr til
igangsetting av prosjektet. Anleggsstart forventes medio 1996.

En utvidelse av Nationaltheatret stasjon er et ledd i & styrke et sentralt
kollektivinutepunkt i Oslo. Dette vil veere i samsvar med viktige mal som er nedfelt i
Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging der det blandt
annet heter:

“Arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at de fremmer samfunnsekonomisk
effektiv ressursutnyttelse, med miljgmessig gode Igsninger, trygge lokalsamfunn og
bomilje, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling.”.....0q.....“l regioner eller
omrader der befolkningstettheten kan gi grunnlag for kollektivbetiening som et
miljovennlig og effektivt transportalternativ, skal det ved utformingen av
utbyggingsmonsteret og transportsystemet legges vekt pa a tilrettelegge for
kollektive transportformer.”

1.3 Tilleggsutredningens funksjon og formal

Tilleggsutredningen er utarbeidet etter palegg fra NSB Banedirekteren. Program for
konsekvensutredningen ble i samrad med Miljgdepartementet fastsatt etter en offentlig
hgringsprosess  25.08.95. Ved behandling av  hegringsuttalelsene fra
konsekvensutredningen kom NSB Banedirektgren frem til at behovet for beskrivelse av
alternativer til utvidelsen av Nationaltheatret stasjon og behovet for utredning av
alternative metoder for anleggsgjennomfering var undervurdert ved fastsettelsen av
programmet. Rammer for tilleggsutredningen er gitt i brev fra NSB Banedirektoren av
16.02.96. | tillegg er det gjennom tilleggsutredningen belyst en del viktige
problemstillinger og gitt svar pa en del spersmal som ble reist ved heringen av
konsekvensutredningen.

Det er NSB’s mal at tilleggsutredningen sammen med det gvrige utredningsmaterialet
skal gi en fullgod beskrivelse av Nye Nationaltheatret Stasjon og konsekvensene ved
gjennomferingen av dette prosjektet.

1.4 Storre jernbaneprosjekter under planlegging i det sentrale
@stlandsomradet

| innevaerende jernbaneplan for perioden 1994 - 97 viser investeringsprofilen for
jernbanens infrastruktur at det er lgsning av kapasitetsproblemene i Osloregionen med
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tilegg av Ostfold- og Vestfoldbanen, som er prioritert av Stortinget. Stortingets
prioritering felges opp av NSB gjennom planlegging og utbygging slik at det kan
etableres et kapasitetsmessig og kvalitativt godt banenett i det sentrale
@stlandsomradet. Dette banenettet skal ivareta de transportutfordringene som stilles
av samfunnet i arene fremover.

Som et ledd i a videreutvikle jernbanetilbudet i det sentrale @stlandsomradet pagar det
planlegging av nye dobbeltspor som tillegg til eksisterende baner pa strekningene
Oslo-Ski og Skayen-Asker. Disse prosjektene utredes i samarbeide med vei- og
samferdselsmyndighetene og er planlagt sluttfert fer ar 2010. Tilsvarende vil
Gardermobanen sammen med Hovedbanen gi fire spor mellom Oslo S og Lillestrem.
Gardermobanen ferdigstilles frem til Eidsvoll i 1998, samtidig som ny Hovedflyplass tas
i bruk.

Til Nittedal/Hakadal

===== Nye dobbeltspor
Dagens spor og spor under bygging
ssrnns Uavklarte muligheter

i

%g._g;
Lillestrem

Gardermobanen

— Oslo—-Ski
innfering ikke avklart

Planlagte og mulige utbygginger av jernbanenettet i Osloregionen (AS Civitas)
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De nevnte prosjekter, som vil gi en betydelig kapasitetsgkning pa innerstrekningene
mot Oslo, muliggjer heyere hastigheter og en separering av togtypene fordelt pa
eksisterende og nye baner.

| tilegg pagar bade planlegging og utbygging av nytt dobbeltspor som erstatning for
dagens enkeltsporede trasé pa @stfold- og Vestfoldbanen. Disse investeringene vil gi
seg utslag i starre kapasitet, bedre punktlighet og reduserte reisetider mellom @stfold-
og Vestfoldbyene og Oslo.

Planleggingen av ny Ringeriksbane pagar ogsa. Denne vil etter utbygging knytte
Henefoss til neertrafikkomradet rundt Oslo, og gi mulighet for nye pendelruter og
togtilbud.

De infrastrukturprosjektene som er under planlegging og/ eller bygging pr. dato er tenkt
sluttfert i lepet av en 15 ars periode. De vil bade enkeltvis og i kombinasjon med
hverandre bidra til en revolusjonerende forbedring av jernbanens infrastruktur i det
sentrale @stlandsomradet. Dette gir igjen grunnlag for et forbedret togtiloud med starre
frekvens, bedre punktlighet og heyere hastighet. En forutsetning for & kunne utnytte
den kapasitetsgevinsten disse investeringene gir er at kapasiteten i Oslotunnelen
okes.

1.5 Nye Nationaltheatret stasjon

Nationaltheatret stasjon utgjer flaskehalsen i den viktige forbindelsesaren mellom de
ostlige og vestlige banestrekningene. Den store trafikkveksten stasjonen har hatt siden
apningen og den fortsatt gkende ettersporselen etter flere tog med stopp pa
Nationaltheatret stasjon, underbygger NSB’s beslutning om en utvidelse av stasjon.

NSB foreslar ved a utvide Nationaltheatret stasjon med to nye spor og en
mellomliggende plattform. Da blir kapasiteten pa stasjonen tilnsermet lik som i tunnelen
forevrig, og ensket frekvens pa togavgangene kan oppnas.

NSB ivaretar en viktig samfunnsoppgave ved daglig a frakte reisende fra hele det
sentrale @stlandsomradet inn til sentrum av Oslo. En stor andel av disse passasjerene
er dagpendlere som enten jobber sentralt i forhold til Nationaltheatret eller Oslo S, eller
har omstigning til andre kollektive transportmidler. Nationaltheatret stasjon gir sammen
med Oslo S en seerdeles god flatedekning i Oslo sentrum, spesielt nar det gjelder
arbeidsreiser. En utvidelse av Nationaltheatret stasjon vil bidra til en videreutvikling av
denne stasjonen, og ytterligere legge til rette for raske, effektive og miljgvennlige
arbeidsreiser. Den foreslatte utvidelsen vil ogsa styrke jernbanetilbudet i det sentrale
@stlandsomradet, og kan dermed bidra til & redusere overflatetrafikken i Oslo sentrum
og pa innfartsveiene inn mot sentrum.

Ombygging av AS Oslo Sporveiers stasjonsanlegg forutsettes utfert samtidig. For
Sporveiene omfatter forslaget en utvidelse av stasjonshall og plattformer til 6-vogners
tog, ny tverrforbindelse mellom plattformene innenders og opprusting av eksisterende
publikumsarealer.

NSB samarbeider med AS Oslo Sporveier om en opprusting og utvidelse av
publikumsarealene pa et av landets mest trafikerte knutepunkter for kollektivtrafikk.
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1.6 Planprosessen

Planarbeidet ble igangsatt som en mulighetsstudie i juni 1993. Malsettingen den gang
var a finne mulige traséer for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Oslo S. Arbeidet
viste at det var Skeyen stasjon og Nationaltheatret stasjon som utgjorde flaskehalsene
for fremfering av tog gjennom Oslo sentrum. Utredningsarbeidet for en utvidelse av
Nationaltheatret stasjon pabegynt hgsten 1994.

Den offentlige planprosessen felger plan- og bygningsioven med bestemmelser om
konsekvensutredning (kap Vil-a, §33-1 til -9), reguleringsplan (kap VII), og
byggetillatelse og kontroll med byggearbeidet (kap XVI).

* Melding etter plan- og bygningslovens kap Vll-a ble lagt ut til offentlig ettersyn og
sendt ut til hering i perioden 3.4. 1995 til 15.5.95.

e Under hgringsperioden ble kunngjort og avholdt et offentlig informasjonsmate
09.05.95 i «Trafikanten».

e Pa grunnlag av tiltakshavers forslag til program og uttalelsene til meldingen, ble
Konsekvensutredningen utarbeidet etter godkjent utredningsprogram fastsatt av
NSB Banedirektgren i samrad med Miljgverndepartementet og datert 25.8.95.
Konsekvensutrednigen etter plan- og bygningslovens kap Vll-a, ble lagt ut til
offentlig ettersyn og sendt ut til hering i perioden 28.9.95 til 9.1.96.

e Under heringperioden ble det holdt offentlig mete 21.11.95, i «Trafikanten» i hht
§33-6 i plan- og bygningsloven.

e Pa grunnlag av uttalelsene er reguleringsplanforsiaget etter plan- og
bygningslovens kap VIl justert og legges ut til offentlig ettersyn i perioden februar til
mars -96 (minimum 30 dager i hht §27-1, 2.ledd i plan- og bygningsloven).
Tilleggsutredningen legges ut til offentlig ettersyn og heres sammen med
Reguleringsplanen og et Miljgoppfalgingsprogram for tiltaket.

o Etter offentlig ettersyn og eventuelle justeringer etter bemerkninger innkommet i
heringsperioden, vil reguleringssaken bli fremmet av plan- og bygningsetaten for
politisk behandling gjennom Byrad og Byutviklingskomitéen. Bystyret gjer endelig
vedtak om planen godkjennes eller sendes tilbake til ny behandling.

e NSB Banedirekteren vurderer i samrad med Miljgverndepartementet om
utredningsplikten er oppfylt gjennom Tilleggsutredningen.
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2 HOVEDUTFORDRINGER FOR NSB |
OSLO - REGIONEN

2.1 Osloregionens bolig - og arbeidsmarked

En oversikt over Osloregionens bolig- og arbeidsmarked, og hvordan dette ventes a
utvikle seg i arene fremover, er et egnet utgangspunkt for en vurdering av fremtidig
transportbehov og transportmenster.

Hovedstadsregionens bolig -og arbeidsmarked strekker seg i dag fra Oslo sentrum, to-
tre mil utover langs hovekommunikasjonslinjene mot Ski i syd, mot Reyken i vest og
mot Skedsmo i nordest. Innenfor dette omradet finner en vel 820.000 mennesker og
rundt 450.000 arbeidsplasser i en dynamisk og raskt voksende storbyregion.
Befolkningen gker med 8-9.000 pr. ar, og i de senere ar har veksten i antall
arbeidsplasser veert omtrent tilsvarende.

\ Baerum Y “A ™ b} =2

Fet

Enebakk

Oslo regionens bolig- og arbeidsmarked

Den indre avgrensningen i figur 2.1 er Osloregionens felles arbeidsmarked. Dette
felles arbeidsmarkedet strekker seg fra Oslo sentrum langs kommunikasjonssarene
mot Mastemyr i syd, Nesbru i vest og Strammen i nord-est. Innenfor dette omradet er
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det langt flere arbeidsplasser enn bosatte yrkesaktive. Hit pendler arbeidstakere
daglig pa arbeid fra boligomradene lenger ute.

Utenfor Osloregionens felles arbeidsmarked er det regionale boligmarkedet. | dette
omradet har man en boligstyrt befolkningsvekst, der det er mulig gjennom boligbygging
a skape vekst i befolkningen uten forst & skape nye arbeidsplasser, fordi avstanden
ikke er lenger enn at folk forholder seg til Oslos arbeidsmarked. | disse omradene er
det derfor betydelig feerre arbeidsplasser enn bosatte yrkesaktive, selv om en ogsa her
finner lokale arbeidsplasskonsentrasjoner som Asker, Ski og Lillestrem. Mange
bosatte pendler inn til Oslo for a arbeide.

| motsetning til arbeidsmarkedet som i stor grad er felles for hele Osloregionen, kan
det regionale boligmarked deles i fire. Delingen kan beskrives som et felles
sentrumsmarked fra Oslo sentrum til Ytre Ring, og tre adskilte utbyggingsretninger mot
syd, vest og nordest. Ved flytting internt i regionen vil de fleste forholde seg til
sentrumsomradet og en av utbyggingsretningene. Flytting mellom omradene i syd,
vest og nordaest er forholdsvis liten.

Utenfor grensen for boligmarkedet blir reiseavstanden inn til Oslo lang, og man er
avhengig av & skape lokale arbeidsplasser fer man far boligbygging og
befolkningsvekst. Mange som bor i disse omradene bruker likevel Oslo som
reservearbeidsmarked. Det samme gjor i gkende grad folk bosatt i de naermeste
byomradene. Seerlig gjelder dette byene serover pa begge sider av Oslofjorden.

Det er en viss regional spesialisering innenfor Osloregionen. | Oslo sentrum finnes
statlig sentraladministrasjon, kommunal og fylkeskommunal administrasjon og
sentrumsorientert varehandel. | tillegg finner en bransjer som bank, finansiering,
forsikring, bransjeorganisasjoner, landsdekkende foreninger, industrikonsernstaber
m.v. | hovedsak er dette kontorvirksomhet som er lite arealkrevende og kan baere
heye arealkostnader, samtidig som bedriftene har fordel av a lokalisere seg naer
sentralforvaltningen. Det er vel 70.000 arbeidsplasser i Oslo sentrum (figur 2.2).

Arbeidsplasser | Oslo sentrum og indre by i 1991 (fra heringsutkast av
Kommunedelplan for indre by, Plan - og bygningsetaten, juni 1995)
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2.2 Arbeidsreisemonsteret i Osloregionen

Hovedtrekket i arbeidsreisemensteret i Osloregionen er innpendling mot indre by og
sentrum fra boligomradene utenfor. | de senere ar har en ogsa fatt en viss
motpendling utover.

En oversikt over arbeidsmensteret er vist i tabell 2.1 (tallene er fra 1991). Det fremgar
av tabellen at av vel 412.000 registrerte arbeidsplasser for yrkesaktive i Osloregionen i
1991, var vel 201.000 i Indre by, vel 88.000 i Ytre by vest, Asker og Baerum, neer
43.000 i Ytre by ser og Follo, vel 75.000 i Ytre by @st og Nedre Romerike, og neer
5.000 utenfor Osloregionen.

120000
€ 100000 + P —
@ 'O Nordest
©
3 e 'OSer
1]
£ 60000 1 B Vest
) @ Indre by
£ 40000
o
w
g
T 20000 A
0 : :
Indre by Vest Sar Nordast
Bosone

Tabell som viser oversikt over yrkesaktive som arbeider i egen og andre soner (1991)

Samlet sett bekrefter disse tallene hovedtrekkene i pendlingsmensteret i
Osloregionen. Med nesten halvparten av arbeidsplassene trekker Indre by til
seg arbeidstakere fra hele regionen. Bare i Vest-omradet arbeider flere i egen
sone enn i Indre by. Motpendlingen fra Indre by gar i hovedsak mot Vest og
Nordest, og bare i liten grad mot Ser. Ellers er det noe pendling mellom
yttersonene.

2.3 Utviklingstrender i Osloregionen i arene fremover

Statistisk sentralbyra’s siste befolkningsfremskriving for de administrative delregionene
i Osloregionen viser at dersom befolkningsveksten i arene fremover fglger samme
trend som utviklingen de senere ar, vil regionen til sammen frem til 2010 vokse med
rundt 120.000 mennesker eller naer 15%. Vestomradet vokser klart mest, med 23%.
De andre regionene vokser alle med rundt 14%.

Utviklingen etter 2010 er det vanskelig & si noe sikkert om, fordi dagens trender for
befolkningsvekst kan ha endret seg vesentlig innen den tid. Det er imidlertid ikke
strukturelle tegn som tyder pa at vekstmensteret skulle bli vesentlig endret.
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Dersom SSBs prognoser (M193) feres frem til 2020, viser perioden 2010-2020 en
vekst i Oslo/Akershus-omradet pa ytterligere nezer 60.000 mennesker, fordelt med
36.000 i Oslo og 24.000 i Akershus. Fordelingen her bgr imidlertid benyttes med stor
varsomhet, fordi vilje og muligheter til boligbygging vil ha vesentlig innflytelse pa om
veksten kommer i Oslo, eller i de naermeste omrader av Akershus.

Gode prognoser for naeringslivsutviklingen i Osloregionen foreligger ikke. Fremskriver
en imidlertid den utviklingstrenden for arbeidsplasser en har sett siste ti-ars periode, og
tar hensyn til konjunktursituasjonen og til forventet befolkningsvekst, burde forventet
vekst i antall arbeidsplasser i Osloregionen i perioden 1995-2010 ligge i omradet
70.000 - 80.000.

Hvor i regionen de nye arbeidsplassene vil etablere seg vet en lite om. Det er
imidlertid liten grunn til a tro at dagens spesialisering av arbeidsplasser skulle endre
seg vesentlig fremover. De underliggende arsaker til denne spesialiseringen; regionale
forskjeller i kompetansetetthet, fagmiljger og arealkostnader, ser snarere ut til a
forsterke seg, enn svekkes. Her kommer imidlertid kommunikasjonsutviklingen inn. Jo
mer tilgjengelig Oslo sentrum blir, desto mindre insitament har kontorarbeidsplasser for

utflytting.

2.4 Offentlige planer og vedtak

Offentlige myndigheter pa statlig, fylkeskommunalt og kommunalt niva tillegger
kollektivtransport generelt, og NSB spesielt, sentrale oppgaver i a handtere fremtidig
trafikkvekst i Osloregionen.

2.4.1 Stat og fylkeskommune

Under Samferdselskomitéens budsijettinnstilling for 1996 ble det papekt at utvidelser
for Vestfoldbanen, @stfoldbanen og Drammensbanen, og bygging av Gardermobanen
og Ringeriksbanen vil kreve gkt kapasitet gjiennom Oslo.

Regjeringen har tidligere, i Kal. res. av 20.11.92 til Akershus Fylkesplan, papekt at:

«Regionen Oslo og Akershus spiller en sentral rolle som motor i utviklingen i
gkonomien i landet, ..... Regjeringen ser det som svaert viktig at regionens muligheter
utnyttes og videreutvikles gjennom offentlig tilrettelegging»

I Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal -og transportplaniegging (20. august
1993) heter det at: «Arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at de fremmer
samfunnseokonomisk effektiv ressursutnyttelse med miljgmessig gode lgsninger, trygge
lokalsamfunn og bomiljs, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling». Viktige
bidrag til oppnaelse av disse malene vil veere:

1. & redusere det totale transportomfanget ved & gjere sentrale omrader med hoy
arealutnyttelse godt tilgjengelig, og -

2. a redusere energiforbruk til transport ved & oke kollektivtrafikkens andel av
persontransporten.
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| Akershus Fylkesplan (heringsutkast juni 1995)er. det lagt vekt pa oppfelging av de
rikspolitiske retningslinjene for samordnet areal -og transportplanlegging. Her heter
det blant annet at: «Det er en sentral utfordring & redusere det samlede
transportbehovet samtidig som mer av persontrafikken fores over pa kollektive
transportmidler», og at «Hovedstadsomradet er et satsingsomrade for jernbanen».

2.4.2 Oslo kommune

Oslo samferdselsplan ble vedtatt i 1994, og gir klare politiske feringer for utviklingen av
den regionale transporten. Her heter det blant annet om kollektivtrafikken og NSB'’s
rolle:

e Generelt anses kollektivtrafikken som viktig bade for a bedre miljeet i byen og for a
sikre byens funksjonsdyktighet.

e Banesystemet (jernbanen og T-banen) defineres som grunnstammen i byens
kollektivsystem.

e Utvikling av kollektivknutepunktene med god tilgjengelighet inngar som et viktig
virkemiddel for a ke kollektivitrafikkens konkurransekraft.

e Oslo kommune vil arbeide for at NSB bedrer rutetiibudet og kapasiteten i
neertrafikken rundt Oslo.

| samferdselsplanen blir NSBs hovedoppgave definert slik:

«NSBs hovedoppgave er a bringe de reisende fra Oslos omegnskommuner til
knutepunktene i de sentrale deler av Oslo»

Samferdselsplanen inneholder en malsettting om generell avlastning av sentrum for
overflatetrafikk, uten at tilgjengeligheten til sentrum reduseres. NSB har merket seg at
malsettingen om a begrense overflatetrafikken bade er miljgrelatert (f.eks har 90% av
gatene i sentrum et stgynivda over 65 dBA), og relatert tii at man anser
trafikkavviklingskapasiteten i sentrum som overskredet.

| Oslos Kommuneplan for 1995-98 papekes at Oslos arbeidsplass- og skoletilbud i stor
grad er regionalt rettet. | denne sammenheng refereres ogsa arbeidet med en felles
neeringsstrategi og etableringen av et felles neeringslivsrad for Oslo og Akershus.

| haringsutkastet til Kommunedelplan for indre by (juni 1995) heter det blant annet om
kollektivtrafikkens rolle at:

e Togog T - bane ber veere ryggrad i bystrukturen
o NSB's neertrafikk ber fa bedre overgangsmuligheter med lokaltrafikk, og at
¢ banene bor avlaste bykjernen for regional busstrafikk

2.5 Rammer for NSB’s virksomhet

NSB har to viktige hovedmal i det samlede transportsystemet i Osloregionen. Dette
legger ulike premisser for den totale virksomheten:
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«Jernbanen som transportpolitisk virkemiddel»

Jernbane i storbyregioner skal danne ryggraden i transportsystemet. Den konkrete
rollen og de rammebetingelser som blir gitt jernbanen er et transportpolitisk spersmal
som skal avveie ulike mal for tilgjengelighet, milja, sikkerhet og fremkommelighet.

«NSB som bedrift»

Stortinget forutsetter at NSB, innenfor de politiske rammebetingelser, skal drive sin
trafikkvirksomhet gkonomisk rasjonelt. Dette betyr krav om effektiv produksjon av
transporttjenester for personer og gods, og at transporttjenestene tilbys der det er
ettersporsel etter og betalingsvillighet for tjienestene. Det betyr ogsa at NSB ma
definere sin rolle i en stadig mer skjerpet konkurransesituasjon i forhold til andre
transportmidler.

2.6 NSB'’s strategiske utgangspunkt i Oslo-regionen -
Oppsummering

Som vist i kaptel 2.3 vil antagelig befolknings - og arbeidsplassveksten i Osloregionen
bli pa hhv. 180.000 og 70 - 80.000, dvs. en vekst pa 20 % frem mot 2010. Bedre
kommunikasjoner til Oslo sentrum vil trolig gjere dette omradet ytterligere attraktivitet
for lokalisering av nye arbeidsplasser.

NSB har valgt & basere sin utviklingsstrategi pa at arbeidsplassene i Oslo sentrum i
stadig sterre grad blir spesialisert og regionalt innrettet (bade mht. rekruttering av
arbeidskraft og kunder).

Lokale og sentrale myndigheter gir ogsa klare feringer til NSB's utvikling i
Osloregionen.

Bade som konkurrerende transportbedrift og som samfunnets virkemiddel i
transportpolitikken legger NSB falgende til grunn for sin utvikling av transporttilbudet i
Osloregionen:

Bolig- og arbeidskraftsmarkedet gker i utstrekning

Det totale persontransportbehovet gker

Det forventes at banenettet utgjer ryggraden i transportsystemet

Det er et mal at biltrafikkens andel av persontransporten i Oslo reduseres

NSB har en strategisk rolle i Osloregionen, spesielt for lange og mellomlange
arbeidsreiser til/ fra og gjennom Oslo sentrum

For & mete utfordringene ma NSB:

tilby gkt frekvens

tilby flere seter i kritisk time

dekke flere reiserelasjoner (flere pendelruter)
redusere reisetiden

opke komforten

bedre tilgjengeligheten til stasjonene.
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3 UTVIKLING AV BANEN GJENNOM
OSLO SENTRUM (OSLOTUNNELEN)

3.1 Innledning

Kapitlet tar for seg den historiske bakgrunn for dagens jernbanesystem i Osloregionen,
og tidligere planer og utredninger.

3.2 Forslag om helhetlig system

Oslo Stasjonskomité (Granholmkomitéen) fastslo allerede i 1938 at «Havnelinjeny,
som da var den eneste forbindelse mellom Oslo @ og Oslo V, matte erstattes med en
tunnelforbindelse under Oslo sentrum, og at de to endestasjonene matte erstattes av
en ny Oslo Sentralstasjon.

Jernbanenettet i Oslo frem til 1980

Komitéen mente at planen om a fere banene vestfra inn pa Oslo @, via en ringlinje
utenom sentrum, (Grefsen - Bestumbanen), ikke var aktuell.
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Krigen satte en stopper for tunnelprosjektet under Oslo sentrum.

Planene ble bearbeidet videre etter krigen, og lagt frem for Samferdselsdepartementet
i 1952. Staten hadde pa dette tidspunkt ikke budsjettmessig dekning il
giennomfgringen, og planene ble liggende.

Stasjons-og trafikkomitéen av 1960 (Halvorsenkomitéen) fikk i oppdrag a bearbeide de
~ opprinnelige planene, og sa seg enig i at sammenknytningen av de to banesystemene
burde gjennomferes ved en tunnelforbindelse under sentrum, i hovedtrekkene i
samsvar med Granholmkomitéens konklusjoner.

| 1962 vedtok Stortinget bygging av Oslo S, og en Plankomité med representanter for
Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og NSB ble opprettet. Plankontoret for
Oslo Sentralstasjon som kom i virksomhet i 1963, pekte spesielt pa at denne
forbindelsen ga grunnlag for bygging av en tidsmessig sentralstasjon for fierntrafikken
og mellomdistansetrafikken til og fra Oslo, og at den gjorde det mulig for jernbanen pa
en mer effektiv mate a delta i avviklingen av nzertrafikken i Oslo-omradet.

3.3 Oslotunnelen utredes og bygges

Mens det opprinnelige traséalternativet (1938) fulgte den rette linje mellom Oslo @ og
Oslo V (Radhusalternativet), antydet Halvorsenkomitéen (1952) at det var enskelig a
forskyve tunnelen lenger nord for derved a fa flere omstigningsmuligheter meliom
jernbanen og den kommunale tunnelbanen (Frogneralternativet).
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Réadhusalternativet og Frogneralternativet
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Kostnadsanslagene i 1968 sa slik ut:

Radhusalternativet 135 mill kr
Frogneralternativet med 2-spor 200 mill kr
Frogneralternativet med 3-spor 300 mill kr

Plankontorets lansering av Frogneralternativet med 3 spor hadde seerlig sin
begrunnelse i forventninger om gkt trafikk pga nserhet og gode
. omstigningsmulighetene til T-banen, og gkende krav til komfort som persontrafikken
ville stille i de kommende ar.

Draftingene om kostnadsdelingen mellom Staten og Oslo kommune viste imidlertid at
det ikke var mulig a fa finansiert Frogneralternativet med 3-spor. Plankomitéen og
Forhandlingsutvalget fant det ogsa nedvendig & holde ferdigstillelse av Elisenberg
stasjon og bygging av Vestre oppgang fra Nationaltheatret stasjon utenom
forhandlingene.

Pa dette grunnlag ble det oppnadd enighet om en utgiftsfordelingen for Frogner-
alternativet med 2-spor der Oslo kommune dekket en tredjedel av investerings-
kostnadene. Oslos andel tilsvarte merkostnadene ved a velge Frogneralternativet
fremfor Radhusalternativet.

Oslo kommunes argumenter for a delta i finansieringen av Oslotunnelen var bl.a.
disse:

* Byen far en godt beliggende lokalstasjon - Nationaltheatret stasjon - i vestre del av
sentrumsomradet.

e Pa grunn av den bedre beliggenhet av lokalstasjonen vil passasjerstremmen
gjennom tunnelen bli betydelig sterre enn med Radhusalternativet. Tunnelen far
dermed sterre betydning for nzertrafikken.

o Frogneralternativet legger forholdene til rette for et naert samvirke mellom jernbane
og tunnelbane.

Transportgkonomisk Institutts (T@I) prognoser for togtrafikken viste at dobbeltsporets
Frogneralternativ ville ha rikelig kapasitet for a avvikle forventet togtrafikk frem til ar
2005.

3.4 Utvikling 1980 - 1995

Initiativet fra Halvorsenkomitéen forte til at Stortinget i 1968 vedtok a bygge
Frogneralternativet, inklusive Nationaltheatret stasjon, med 2-spor som et
samarbeidsprosjekt med Oslo kommune.

Byggearbeidene for jernbanens 3,6 km lange forbindelsestunnel fra Oslo S til Skgyen
ble startet i 1971. Tunnelen og Nationaltheatret stasjon ble tatt i bruk i 1980.

Utvikling av driftsopplegget i Oslo-omradet etter at Oslo-tunnelen apnet i 1980 skjedde
trinnvis i takt med den videre ferdigstillelse av de forskjellige deler av spor- og
stasjonsanlegg.
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Ved apningen av tunnelen var det bare en mindre del av sporalegget pa Oslo S ferdig
og tunnelen ble derfor den ferste tid bare trafikkert av gjennomgaende godstog,
lokalpendelen Lillestrem - Drammen/Spikkestad og lokaltog Skeyen - Eidsvoll/Arnes.
Forholdsvis kort tid etterpa ble ogsa Gjevikbanens lokaltog kjert giennom til Skayen.

| midten av 1980-arene var sporarbeidene pa Oslo S kommet sa langt at ogsa
Ostfoldbanens lokaltog kunne kjgres gjennom Oslo-tunnelen til Skeyen. | 1989 ble
Oslo V nedlagt og all fiern- og IC-trafikk fra vest overfert til Oslo S. | begynnelsen av
1990-arene var sa driftsbanegarden i Lodalen og sporanlegg og bygninger pa Oslo S
som de siste rester av Oslo S-anlegget fullfort.

Driftsopplegget er senere noe endret i og med at lokaltog fra @st i starre utstrekning
pendler vestover forbi Skeyen. Dessuten er det i en viss utstrekning pendlende IC-
[flerntog Skien - Lillehammer/Tronheim.

Frogneralternativet la til grunn for arbeidet med tunnelen som fikk navnet Oslotunnelen
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4 DAGENS TRAFIKK OG RUTETILBUD

4.1 Dagens rutetilbud

4.1.1 Persontrafikk

Persontrafikktilbudet i Oslo-regionen og @stlandet kan i dag deles i tre ulike togtilbud.

Lokaltog

Lokaltog trafikkerer innenfor omradet Lillestrem, Jaren, Asker og Ski. Omradet har god
flatedekning med 60 stasjoner som trafikeres langs tre akser:

Lillestrem - Asker, Ski - Sandvika og Jaren - Skayen. | grunnrute er tilbudet 2 tog/time i
hver retning i perioden 0600 - 2400(0100). | rushtid morgen og ettermiddag suppleres
dette med flere innsatstog.

Lokaltog ekspress

Lokaltog ekspress betjener et omrade avgrenset av Kongsberg, Eidsvoll, Kongsvinger,
Moss og Mysen(Sarpsborg). | ytteromradene legges det opp til et stoppmenster med
god flatedekning, men fra Lillestrem, Ski og Asker inn til sentrum er det fa stopp og
kort kjeretid. | sentrum gis igjen god flatedekning ved stopp pa Bryn , Oslo S ,
Nationaltheatret og Skeyen. Nettet deles i 6 akser med 1 eller 2 tog annenhver time
supplert med innsatstog i rushtimene.

InterCity

InterCity-togene betjener omradet innenfor Skien, Halden og Lillehammer (Intercity-
omradet). Tilbudet knytter sammen de sterste befolkningskonsentrasjonene pa
@stlandet med Oslo med 18 avganger daglig hver vei og egne ekspressavganger med
redusert stoppmenster i rushtimene. Tilbudet betienes med egne togsett med hey
komfort og spesielle servicetilbud.

4.1.2 Godstrafikk

Generelt

Dagens strategier tar utgangspunkt i at jernbanetransport er konkurransedyktig pa
lange avstander og ved store mengder. Den geografiske strukturen i Norge farer il at
det har veert hensiktsmessig a drive godstrafikk pa jernbane basert pa et "stjernenett",
med Alnabru som sentrum. Alle hovedforbindelser gar via Alnabru. Fra Alnabru bygges
det opp et system av godstog til/fra Rogaland, Hordaland, Mgre og Romsdal,
Trendelag, Nord-Norge og Utlandet. | tillegg etableres et sett med tilfersels- og
distribusjonstog mellom steder i @stlandsomradet og Alnabru.
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Lokaltognettet i Oslo-regionen

Gjennom systemet av tilforsels- og distribusjonstog knyttes ogsa forbindelser til
aktuelle havner i @stlandsomradet. | Oslo eksisterer det jernbaneforbindelse savel til
Filipstad (via Skeyen) og til @sthavna (via Loenga).

Oslo-regionen

Totalt i lepet av et degn gar det 17 godstog hver vei gjennom Oslotunnelen. Ca.
halvparten av disse togene gar til/fra Kristiansand og Stavanger, de evrige gar til/fra

Nye Nationaltheatret Stasjon - Tilleggsutredning NSB Bane region @st - 21.2.96



34

Bergen og Buskerud/Vestfold. | dagens situasjon gar bare 2 av 10 godstog til Bergen
giennom tunnelen. De g@vrige gar via Roa. Total godsmengde gjennom tunnelen er
stipulert til 1,2 millioner tonn pr. ar. Alle godstogene gar i dag utenom rushperiodene.
Bindingen til a kjere utenom rush gir en darligere markedstilpasning av ankomst- og
avgangstider for godstogene enn det som anses som optimait.

4.2 Dagens persontrafikk med tog til/ fra og gjennom Oslo

| 1993 ble det i alt foretatt 37 millioner reiser med jernbane i Norge. Ca. % av disse
reisene hadde start- og/eller malpunkt innenfor @stlandsomradet. Av reisene knyttet til
@stlandsomradet har ca. 80% av- eller pastigning pa de to stasjonene i Oslo sentrum
(Nationaltheatret og Oslo S). Dvs. at det daglig foretas ca. 75.000 togreiser til/fra Oslo
sentrum. | tillegg kommer ca. 11.000 gjennomgaende reiser (uten av- og pastigning i
sentrum). Ca. 95% av reisene til/fra sentrum skjer med lokal- og IC-tog, de resterende
5% er fierntogreisende. Av reisende til/fra sentrum som har det andre endepunktet av
reisen innenfor @stlands-omradet reiser

- 2/3 innenfor Oslo og Akershus

- 1/3 innenfor Oslos evrige pendlingsomland
| IC-omradet faller antall reiser drastisk nar reisetiden overstiger 1 7z time.

Trafikken til Oslo sentrum med tog fordeler seg med 1/3 pa Nationaltheatret stasjon,
og 2/3 pa Oslo S. Dvs. at hvert virkedegn foretas

- Ca. 25.000 reiser med tog til/fra Nationaltheatret stasjon

Av de 25.000 togreisene over Nationaltheateret er ca. 40% rettet vestover, og ca. 60%
rettet gstover (gjennomgaende tog, samt tog som snur pa Skeyen). En nsermere
beskrivelse av trafikken til og fra Nationaltheateret er gjengitt i figuren nedenfor.

Gjovik 500
AN 2%
25.000 av -og
pastininger
|
43 %
VEST 10.700
Indre 6.500 Vs 20 %
Ytre 4,200 3 NORD 4.900
| > (Indre 3.800
Yire 1.100
26 %
SOR 6.400/
Indre 4.600
Ytre 1.800)

Geografisk fordeling av reisende over Nationaltheatret Stasjon
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4.3 Behovet for to jernbanestasjoner i Oslo sentrum

Ca. 1/3 av alle reisende til/fra Oslo sentrum benytter i dag Nationaltheatret stasjon, de
evrige benytter Oslo S. Av reisende med tog som har stopp pa begge stasjoner
benytter ca. 43% Nationaltheatret.

Avstanden mellom Oslo S og Nationaltheatret stasjon er ca. 1.400 meter (plattform-til-
plattform). Til sammen dekker de to stasjonene store deler av sentrum innenfor en
gangavstand pa 10 minutter. Skillet mellom de to stasjonen gar omtrent ved @vre
Slottsgate, avhengig av reiseretning.

Undersgkelser har vist at en gjennomsnittlig kollektivreisende tillegger gangtid dobbelt
sa stor vekt som reisetiden i transportmidlet . Dette betyr at en gkning av gangtiden
fra 5 til 15 minutter betyr en like stor forverring av tilbudet som 20 minutters okt reisetid
i transportmiddel.

| tabellen nedenfor er det anskueliggjort hvilken betydning det har for reisende til ulike
malpunkt i sentrums vestre del hvorvidt et tog stopper pa Nationaltheatret stasjon eller
ikke. Gangtidene er basert pa malt distanse pa kart og en gjennomsnittlig
ganghastighet pa 5 km/t.

Gangtid fra Gangtid fra @kning
Destinasjon Nationalth. st Oslo S (uvektet)
Aker Brygge T2 20,4 13,2
Klingenberg kino 3.5 16,3 12,8
Hovedinng. Nationalth 3,5 15,1 11,6
Paléet kjopesenter 48 12,9 8,0
Oslo Radhus 6,8 16,6 9,8
Hovedinng. Rikshospitalet 10,6 18,9 8,3
SAS Hotellet 7.9 20,4 12.5
St. Olavs plass 9,5 18,9 9,5
Hovedinng. Stortinget 7.6 12,1 45

(Alle gangtider angitt i minutter)

Tabellen viser et typisk tillegg i gangtid pa 10 minutter (uvektet) for reisende som
gnsker a benytte Nationaltheatret stasjon, men som tvinges til & benytte Oslo S da
toget ikke stopper pa Nationaltheatret stasjon. De reisende som evt. blir bergrt kan
tilpasse seg pa ulike mater :

De kan ga fra Oslo S

De kan benytte byens kollektivsystem mellom Oslo S og malpunktet

De kan benytte andre tog som stopper pa Nationaltheatret

I 1 1

De kan velge andre reisemater til sentrum (buss eller bil)

Dersom de reisende velger a ga eller benytte byens kollektivsystem vil de paferes okt
reisetid. Dersom de reisende velger & benytte andre tog som stopper pa
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Nationaltheatret, vil dette gi okt belastning pa tog som allerede i dag har et
maksimalbelegg pa 120-140% i rushtiden. Dette vil redusere komforten.

Med okt reisetid og/ eller redusert komfort er det sannsynlig at flere reisende vil velge
a bruke bil til sentrum.

4.4 Jernbanens avlastning av Oslo sentrum for
overflatetrafikk

Jernbanens avlastningseffekt pa Oslo sentrum kan illustreres gjennom felgende regne-
eksempel:

Dersom de 75.000 reisende alternativt benyttet bil, ville antallet bilturer til/fra sentrum
oke med ca. 55.000 turer (bilbelegg = 1.36) Alternativt, dersom de reisende benyttet
buss, ville antallet busser pa degnbasis gke med ca. 1.500. Ca. halvparten av
trafikkgkningen ville kommet i rushperiodene (07-09 og 15-17).

Av alle reiser som i lgpet av et degn passerer sentrumsringen (Ring 1) foregar ca. 40%
med kollektive transportmidler.  For reiser til/ffra sentrumsomradet i rush, er
kollektivandelen vesentlig heyere, anslagsvis 75%.

Med en sa hey andel av trafikken, vil selv en relativt begrenset svekking av
kollektivtransportens konkurranseevne bety vesentlig gkning i biltrafikken. F.eks vil en
svekking av kollektivtilbudets relative konkurransekraft med 10% gi inntil 30% @kning
av biltrafikken til/fra sentrum i rushperiodene.

Dette viser at kollektivtrafikken spiller en betydelig rolle i fht. malsettingen om a
begrense overflatetrafikken i sentrumsomradet. Jernbane og T-bane har sterst
potensiale for a avlaste overflaten for trafikk. Videreutvikling av jernbanens
konkurransekraft er saledes et vesentlig virkemiddel i fht. Oslo kommunes malsetting
om a redusere trafikkens overflatebelastning uten a redusere sentrumsomradets
tilgiengelighet.

4.5 Konklusjon

Det er NSBs vurdering at nedleggelse eller redukjson av  antall stopp pa
Nationaltheatret stasjon vil veere en betydelig svekkelse av kollektivbetjeningen av
Oslo sentrum, og er i direkte motstrid til sentrale transportpolitiske malsettinger. En
slik svekkelse vil , dersom Oslo sentrum klarer a beholde sin andel av arbeidsplassene
i Oslo-regionen, fere til gkt bil og busstrafikk. Eventuelle andre knutepunkt ma etter
dette komme som supplement til, og ikke som erstatning for Nationaltheateret stasjon.
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5 KAPASITET | JERNBANESYSTEMET

5.1 Kapasitetsbegrepet

Utvidelsen av Nationaltheatret er begrunnet ut fra behovet om okt kapasitet.
Kapasitetsbegrepet er et sammensatt og ikke noe entydig begrep.

Kapasitet kan defineres bade som antall seter og antall tog pr.tidsenhet. Hvilken
tidsenhet som velges er ogsa avgjerende. | Oslo-omradet er det kapasiteten i
rushtimen som er dimensjonerende. Videre ma den sees i sammenheng
punktligheten og med fremferingshastigheten.

e Nar trafikken med antall tog naermer seg kapasitetsgrensen, vil det ga ut over
punktligheten.

* Praktisk kapasitet for et system kan derfor defineres som evnen til a fremfore
tog med akseptabel punktlighet.

For hey kapasitetsutnyttelse vil altsa i seg selv forarsake forsinkelser, og vil ogsa
medfere at forsinkelser inn mot en flaskehals blir forsterket (sekundaerforsinkelser).

Ved dobbeltsporstrekninger vil  forskjellen i fremferingshastigheten mellom de
forskjellige togslag (f.eks. lokaltog og fierntog) nedsette reell kapasitet. Maksimal
kapasitet oppnas nar alle tog kjeres med samme hastighet. Dette vil i i praksis si at
langsomste tog blir bestemmende for hastigheten pa de evrige tog. Dette kan veere
akseptabelt pa kortere strekninger. For lengre strekninger hvor hastighetsforskjellen
pga. forskjellig stoppmenster og materiellegenskaper far sterre konsekvenser for
kjoretiden, blir det viktig 2 separere togene ved bygging av dobbeltspor for heye
hastigheter og egne spor for lokaltrafikk.

Den etterfglgende skisse illustrerer dette forhold:
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Pa dobbeltsporstrekningene i Oslo-omradet kan hurtigtogene i dag ikke utnytte sitt
hastighetspotensiale pga. forangaende lokaltog. Dette er et klart tegn pa at man ligger
pa kapasitetsgrensen sett i fohold til det enskede ruteopplegg.

Nye dobbeltsporstrekninger Skayen - Asker, Oslo S - Ski og Oslo S - Lillestrem vil
muliggjere separering av hurtige og langsomme tog, og kapasiteten vil pa denne
maten kunne bli vesentlig mer enn fordoblet. | tillegg vil togproduksjonen kunne legge
opp rutetilbbud med bedre markedstilpasning nar lokaltog og mer saktegaende tog
separeres fra giennomgaende tog med hgy hastighet.

Dette er avgjerende for togproduksjonen over lengre strekninger. Pa korte
strekninger , som Oslo-tunnelen fra Skeyen til Oslo S, kan sporkapasiteten utnyttes
sterkere forutsatt at togene har samme hastighet, og punktligheten er hey inn
mot strekningen.

Et forhold som ogsa er av betydning for togtrafikken til og gjennom Oslo, er
kapasiteten pa Oslo S. Denne er til tider fullt utnyttet slik ruteopplegg og sporplan er i
dag. Stasjonskapasiteten vil i stor grad vaere avhengig av sporbruk, togveiskrysninger
og togenes oppholdstid ved plattform.

Det markedet etterspor er ferst og fremst antall seter pr kritisk time og en viss
frekvens. For & oppna lennsomhet ma togene i sterst mulig grad veere i trafikk nar det
er ettersparsel etter dem. Med de svaert karakteristiske rushtidstoppene morgen og
kveld er det en stor optimaliseringsoppgave a fa en togproduksjon som bade er
bedriftsskonomisk effektiv og betjener rushtrafikken pa en konkurransedyktig mate.
Det betyr i forste rekke hey frekvens.

5.2 Kapasitet pa ytterstrekningene i regionen

Jernbanenettet i Oslo-omradet har i dag dobbeltsporstrekninger fra Oslo til Drammen,
Ski/Moss, Lillestream og Grefsen. Strekningene utenfor dette omradet har enkeltspor. |
forbindelse med Gardermobanen bygges det nytt dobbeltspor fra Oslo via Lillestrem til
Gardermoen. Forbindelsen Gardermoen - Eidsvoll vil delvis bli utfert med dobbeltspor.

Kapasiteten pa de enkeltsporede ytterstrekningen blir begrenset av krysningssporenes
utforming og beliggenhet. Enkeltsporstrekninger er et driftsmessig sarbart system i det
forsinkelser i en retning forplanter seg i den andre. Enkeltspor vanskeliggjer ogsa stive
ruter med kjering pa faste minuttall.

Det er et langsiktig mal a bygge dobbeltspor i hele Intercity-omradet, bade for a fa
bedre frekvens og punktlighet. Den gkte toggangen for Intercity-togene, vil ikke vaere
spesielt kapasitetsdrivende i rushtimen for Oslo-tunnelen. Selv i et langsiktig perspektiv
vil denne trafikken kun utgjere fa tog i makstimen.

De nye dobbeltsporene vil gi en separasjon av de ulike togslag slik at all hurtiggaende
tog med fa stopp og godstog ikke blandes med lokaltrafikk med mange stopp i
lokaltrafikkomradet.
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5.3 Kapasitet i sentrale Oslo

5.3.1 Dagens rutemodell

Dagens rutemodell er basert pa at alle lokaltog i grunnrute savidt mulig pendler
gjennom Oslo-tunnelen. Pga. markedsmessig ubalanse i gst og vest vender imidlertid
endel tog fra gst allerede ved Skeyen og Sandvika mens andre pendler ut mot Asker,
Spikkestad og Drammen/Kongsberg. Pga. kapasitetsbegrensinger i Oslo-tunnelen, ma
en del innsatstog fra ost i rushtidene vende pa Oslo S. Dette er ingen markedsmessig
gunstig situasjon i det det tvinger mange reisende til & bytte tog pa Oslo S.

Bortsett fra en viss pendling Skien - Lillehammer/Otta/Trondheim, terminerer i dag
fierntog, IC-tog og regiontog pa Oslo S. Det er imidlertid en utvikling i gang mot sterre
grad av pendling gjennom Oslo, saerlig av IC-tog,

5.3.2 Skeyen stasjon

Skoyen stasjon er i dag en flaskehals i systemet. Den har 2 spor til plattform + 1
forbikjeringsspor. Fra vestre ende av stasjonen er det dessuten innkjering til
sporgruppen for vending av lokaltog fra @st. Stasjonen er ogsa en innfasingsstasjon for
godstog fra terminalen i Filipstad og lokaltog fra driftsbanegarden pa sammen sted.

Innen oktober 1998 er det derfor forutsatt at stasjonen skal bygges ut til 4 spor, alle
med tilknytning til plattform. Den vil da far en kapasitet som er i rimelig balanse med
det omgivende linjenett i kombinasjon med utbygd Nationaltheatret stasjon.

5.3.3 Oslo S

Kapasiteten pa Oslo S er til tider fullt utnyttet. Stasjonskapasiteten vil imidlertid i stor
grad veere avhengig av sporbruk, togveiskrysninger og togenes oppholdstid ved
plattform. Sporplan og stasjonsutvikling pa Oslo S har i praksis pagatt kontinuerlig, og
vil ogsa i framtiden utvikles for a optimalisere togdriften. Dette gjeres i farste rekke
med dagens stasjonsutforming, men det kan ogsa vaere aktuelt med endringer av spor
og stasjonsomrade.

5.3.4 Tunnel under Gamlebyen

Stortinget har fattet vedtak om bygging av en jernbanetunnel under Gamlebyen.
Tunnellprosjektet skal i sterst mulig grad i vareta et framtidig kapasitetsbehov, men er
i utgangspunktet et miljgprosjekt og ikke et kapasitetsgkende tiltak.

Utredningen skal vurdere hvordan alternativene tilfredsstiller ulike malkrav for miljg,
byutvikling og jernbanedrift. Resultatene av vurderingene vil foreligge i mai i ar. Selv
om problemene i byggetiden holdes utenfor, kan det vaere vanskelig & finne lgsninger
som ikke forringer NSBs fremtidige driftsforhold. Dette kan isafall medfere
kapasitetsreduksjoner pa Oslo S som vil nedvendiggjere sterre grad av pendlende tog.
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En slik utvikling vil forsterke behovet for kapasitetsgkning i Oslo-tunnelen og derved en
utbygging av Nationaltheatret stasjon.

5.4 Oslotunnelen

Morgenrush

Dagens situasjon i Oslotunnelen

Den praktiske kapasiteten er avhengig av en rekke tekniske, sikkerhetsmessige og
signaltekniske forutsetninger.

Det mulige kapasitetspotensiale ved tunnel uten stopp kan settes til 75% av teoretisk
maksimalkapasitet, noe som gir 34-36 tog/time. Dette gjelder for tunnelen isolert, og
er en mulig kapasitetsutnyttelse dersom det evrige banesystem har kapasitet til a
fremfare tog inn mot tunnelen etter en ngdvendig rutemessig fordeling over makstimen
og med hay punktlighet.

Med stopp pa Nationaltheatret avhenger kapasiteten av oppholdstiden pa stasjonen.
Dagens utnyttelse er i praksis maksimalt 16 tog pr time.

Det er planlagt 3 tilbringertog til Gardermoen pr. time og retning gjennom tunnelen.
For a beholde dagens punktlighet ber det i rushtidene fiernes 4 lokaltog (til/fra Skayen)
for & gi plass til 3 IC/flyplass-tog fordi IC-tog har lengre oppholdstid enn lokaltogene.
@nskes bedret punktlighet ved oppstart av trafikk tii Gardermoen, ma enda flere
lokaltog snu pa Oslo S eller Skeyen.
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For utbygget stasjon vil praktisk timekapasitet ke fra dagens 16 tog til 26 tog.

Nar man i ferste omgang bare forutsetter a belaste tunnelen med 26 tog/time, skyldes
dette saerlig at man har anstrengt kapasitet pa enkeltsporstrekningene utenfor
neertrafikkomradet. Dette kan lett kan gi forsinkelser inn mot Oslo-omradet som igjen
vil begrense kapasitetsutnyttelsen i Oslo-tunnelen. NSB er blant de jerbaneselskaper i
verden som har tettest toggang pa enkeltsporede baner.

Etterhvert som strekningene inn mot Oslo blir utbygd fra 2 til 4 og fra 1 til 2 spor, vil
toggangen bli mer presis og kapasiteten i Oslo-tunnelen kunne utnyttes mot 30

tog/time. Videre utvikling av kapasitetspotensialet vil kunne skje med nytt materiell og
andre tiltak.

5.5. Videre utbygging av Oslo-tunnelen

Det vil ikke bli noen vesentlig kapasitetsgkning ved a utvide til 4 spor i hele Oslo-
tunnelen. Arsaken er at kapasiteten pa selve stasjonen er begrensende for hele
systemet. Forenklet kan det fremstilles slik at for & opprettholde kapasiteten, ma det
veere dobbelt s mange spor pa en stasjon som pa linjen mellom to stasjoner. Det er
derfor ingen grunn til & legge til rette for forlengelse av de nye spor ved
Nationaltheatret, i hvert fall ikke i retning av Oslo S. | retning mot Skgyen har man
usikkerhetsmomentet Elisenberg stasjon, sa for denne delen av tunnelstrekningen ber
det ev. vurderes hvilke kapasitetssmessige konsekvenser det far a fullfere denne
stasjonen.

| nedenstaende figur vises skissemessig naveerende situasjon og ulike alternative
utbyggingsmuligheter. Det to overste er begge kapasitetsmessig ubalanserte
alternativer (med markert flaskehals), mens de to nederste er ganske bra balanserte.

. r >
| T
] £
| e o
I ' | ®©
| == [i> @
i Ere— T
| ‘ g
) Ttg
a) |
| " 3
N/
f \4

]
]

Balanserte alternativ

I
;C) | '|d)

Figur som viser alternativ med flaskehals (a,b) og i kapasitetsmessig balanse (c,d)
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De svarte pilene markerer den gunstigste utbyggingssekvensen (mest kapasitet for
pengene), mens de hvite markerer en vesentlig dyrere «veg». Den tynne pilen
markerer en spesielt ugunstig utbygging med store kostnader og minimale virkninger.

Hvis det en gang skulle bli behov for ytterligere kapasitet gjennom Oslo utover det
dublering av Nationaltheatret stasjon vil gi, ma det bygges en ny avlastningsbane.

5.6 Rekkefolge og avhengigheter av tiltak i Oslo-omradet

Kapasitetutviklingen i Oslo-omradet ma ses i sammenheng med en rekke
utbyggingstiltak som er nevnt nedenfor:

Romeriksporten

Skayen stasjon, nytt 4. spor
Nationaltheatret stasjon, utvidelse til 4 spor
Skeyen - Asker, nytt dobbeltspor

Oslo - Ski, nytt dobbeltspor

Gamlebytunnel

Utvidelse av Oslo S

Avlastningstunneler utenom Oslo sentrum
Skeyen - Nationaltheatret, nytt dobbeltspor

©oONOIO AWM=

Utbyggingstiltakene 1-5 er hittil antatt a skje i den rekkefelge som er nevnt. Det kan
vaere aktuelt 8 bygge delparseller av tiltak 4 og 5 parallelt. Dette vil trolig gi den beste
nytte av investeringene sett i forhold til behovet. Tiltak 6 er et miljatiltak som ikke kan
forventes a gi forbedringer i NSBs driftsituasjon. | det felgende dreftes konsekvenser
av endringer i utbyggingsrekkefalgen:

Alt. A, 1-2-5-6 (Gamlebyprioritet)

For a lgse miljgproblemene i Gamlebyen snarest mulig, er det reist forslag om a
forsere dette tiltak, bl.a pa bekostning av Nationaltheatret stasjon. Uansett ma
Gamlebyprosjektet av praktiske grunner kobles opp mot nytt dobbeltspor Oslo S - Ski.
Forholdene tyder na pa at alle Igsninger for en mulig Gamlebytunnel, bortsett fra tiltak i
dagens trase, vil gi darligere kapasitet pa Oslo S enn i dag. Dette vil igjen si at man
ma basere seg pa sterre grad av gjennomkjering, et forhold som ytterligere vil
forsterke behovet for a utvide Nationaltheatret stasjon.

Alt. B, 1-2-7 (Avlastningsbane)

Det er sveert fa tog som ikke har behov for a stoppe pa Nationaltheatret stasjon. En
tunnel utenom stasjonen lgser ikke de aktuelle problemer og vil bli vesentlig dyrere enn
a utvide stasjonen. Dette tiltak kan imidlertid bli aktuelt etter at tiltak 3 (Nationaltheatret
stasjon) er foretatt.

Alt. C. 1-2-4-5 (Utsettelse av tiltak i Oslo-tunnelen)
Oslo-tunnelen, spesielt Nationaltheatret stasjon, vil bli meget sterkt belastet. Mange
innsatstog fra @st ma vende pa Oslo S.
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5.7 Strategiske muligheter for kapasitetsutviling

5.7.1 Generelt

Jernbanetilbudet i Oslo-regionen ber i fremtiden karakteriseres ved:

Stor rushtidskapasitet pa nettet
God flatedekning av sentrale Oslo
Hoy frekvens

@kende pendeltrafikk giennom Oslo
@kt hastighet

e & @& o @

Dette utfordrer infrastruktur-delen av NSB pa kvalitet og kapasitet.

| tillegg til selve banenettet inngar stasjoner med plattformer og tilstatende arealer med
parkering etc i infrastrukturbegrepet. Det er en gitt forutsetning at togproduksjonen
effektiviseres ved at det skjer en kontinuerlig produktutvikling innenfor de til enhver tid
gitte infrastrukturforutsetningene. Behov for flere togavganger i kritisk time bar ikke
automatisk fare til utbygging av infrastrukturkapasitet. Spesielt i Oslo-omradet vil starre
kapasitetsutvidelser vaere sveert kostnadskrevende.

Den nye hovedflyplassen pa Gardermoen vil ha mange reisende fra omradene vest for
Oslo sentrum. Det ma settes opp et rutemonster som betjener de reisende med et
kvalitetsmessig godt tilbud. Dette er trafikk som ogsa har rushtidstopper, men det er
ngdvendig med hgy frekvens over store deler av degnet. Denne trafikken kommer
som et nytt tilbud i tillegg til evrige ruter. Som vist foran ma totalkapasiteten gkes
utover dagens dersom det ikke skal foretas reduksjoner i tilbudet totalt sett.

Kapasitetsgkning kan lgses pa to prinsippielt forskjellige mater:

| Ved driftsmessige tiltak og fjerning av flaskehalser i eksisterende
banenett
] Ved a bygge avlastningsbaner

Innenfor sterre deler av et sammenhengende system, som hele @stlandsomradet, kan
det veere aktuelt med en kombinasjon av | og Il.

Strategi I: Driftsmessige tiltak og fjerning av flaskehalser

Tiltak under kategori | kjennetegnes ved at det ikke inngar & fierne trafikk fra den
eksisterende banestrekningen, men snarere a gke den. Dette fordi systemets
beliggenhet og karakter er verdifullt & ivareta for fremtidig trafikkutvikling, men ogsa a
utnytte tidligere og nye offentlige investeringer best mulig.

Tiltak som dublering av stasjon gir en momentan kapasitetsforbedring ved gjennomfart
anlegg, mens @vrige driftsmessige tiltak gradvis og med ulike forutsetninger utvikler
praktisk maksimalkapasitet. Noen tiltak er riktig & gjere ferst, som med dagens
forutsetninger gir rask avkastning i form av kapasitetsgkning, men andre tiltak er
avhengig av kapasitet og kvalitet pa evrig infrastruktur , nye materiell-konsepter og
teknologi. | dag vurderes dette som et potensiale som kan tas ut i et mer langsiktig
fremtidsperspektiv, men ikke umiddelbart eller i naer fremtid.
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Nzrmere om driftsmessige tiltak

| forhold til en gitt maks kapasitet for et banesystem, er det en rekke tiltak som kan
utvikle og bedre den totale kapasiteten malt i seter pr tidsenhet. En av de viktigste
pavirkbare faktorene er togenes oppholdstid ved plattform. Virkemidler til & redusere
oppholdstidene er egenskaper ved materiellet; derbredder og antall seter i forhold til
staplasser. Bruk av dobbeltdekkere og ekstra lange togsett vil kunne oke
oppholdstiden ved plattform. Tiltak pa stasjoner er ogsa viktig; fordeling av folk pa
plattform i rushtid og flere utganger som fordeler personer effektivt med minst mulig
motstrems gangtrafikk.

For signalanlegg kan det tenkes en videre utvikling av teknologi med mer avanserte
styringssytemer for utnyttelse av linjen og reduksjon av sikkerhetsavstander. Et viktig
bidrag her vil veere fierning av godstog.

Bygge ut flaskehalser i eksisterende system

Fijerning av flaskehalser er et apenbart virkemiddel til & utbedre kapasiteten i det
eksisterende banesystem. Systemet har ikke mer kapasitet enn det svakeste ledd, for
Oslo sentralt er flaskehalsene Skeyen og Nationaltheatret stasjoner. Oslo S vil ogsa
ha kapasitetsgrenser, avhenging av sporplan, driftsmenster og oppholdstid ved
plattform. Dette anlegget har imidlertid arealressurser innenfor naveerende
jernbaneomrade til & kunne tilpasses en fremtidig ruteplan med tilstrekkelig kapasitet.

Som det fremgar av kap 5 om kapasitet er kapasitetsgrensen den samme for Oslo-
tunnelen samlet etter utbygging av Skeyen og Nationaltheatret. Videreutvikling av
kapasiteten i systemet er derfor ikke videre etapper i eksisterende tunnel, men nye
avlastningsbaner.

Strategi ll: Nye avlastningsbaner

En grunnleggende forutsetning for fremtidig trafikk er at Oslo sentrum forventes a
vaere et sterkt bysenter med stor tiltrekning pa kollektivreiser.,, jf kap om
arbeidsmarked. En avlastningsbane vil matte bidra til & betjene dette markedet i
fremtiden i kombinasjon med eksisterende Oslo-tunnel. Selv med en avlastningsbane
vil Oslo-tunnelen med Nationaltheatret stasjon vaere den banen markedet vil
ettersporre i rushtid. Det er andre kollektiv-systemer som er bedre egnet til mht
fleksibilitet for a videreutvikle bedre flatedekning i Oslos sentrale deler enn jernbanen.

For ytterstrekningene er papekt nedvendigheten av trafikkseparering for a kunne tilby
punktlighet og kapasitet til videre tilbudsutvikling.

En avlastningsbane i Oslo-regionen vil ogsa kunne ha en slik funksjon, gitt at
giennomkjeringsbehovet er tilstrekkelig stort for & forsvare en slik investering og et slikt
sveert omfattende byggeprosjekt i Oslo.

Ved utbygging av en ny bane i dagens situasjon ma det stilles sveert haye krav til a
dokumentere om det av trafikale, markedsmessige og @konomiske grunner er
interessant a bygge nye baner i Oslo.
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5.7.2 Nye banetraseer gjennom Oslo

NSB har vurdet nye banesystemer gjennom Oslo. Det ble utarbeidet en sluttrapport i
mars 1992 fra en omfattende idestudie der tilsammen 18 trasealternativer for en
avlastningsbane mellom gstre og vestre jernbanesystem ble vurdert.

Vurderingene er grove fordi trasealternativene befinner seg pa et tidlig idestadium.

Falgende hovedkriterier for vurdering ligger til grunn:

- teknisk gjennomferbarhet

- utnyttelse av eksisterende infrastruktur og funksjonalitet
- giennomferingstid til operativt fungerende banesytem

- konfliktgrad for annen arealbruk ved utbygging og drift

Kostnader som er et helt sentral beslutningsfaktor ble kun overflatisk behandlet i en
slik tidlig idefase.

Alternativene dekket tiisammen tre ulike hovedprinsipper for traseen:

A: En kortest mulig trase, tilneermet parallell med eksisterende Oslotunnel.
B: En midtre trasé for betjening av indre by. Lokalbanepreg.
C: En ytre trasé for betjening av indre bys ytre deler, ogsa med lokalbanepreg.

Alle traséalternativene grenet av mellom Lysaker og Skeyen i vest, og knyttet seg til
sporene pa Oslo S i gst.

For videre bearbeiding ble Alternativ 1, 2 og 3 valgt ut som representative for prinsipp
A. | tillegg ble Alternativ 4 tatt med for a gi den nedvendige bakgrunn for a vurdere om
prinsipp B eller C burde legges til grunn.

Alternativ 1

Skayen - Filipstad - Oslo S (Filipstadlinjen)

Dette var det korteste traséalternativet med kortest tunnellengde. Bygger pa strategi
A. Medferer meget alvorlige byplanmessige konsekvenser syd for Oslo S dersom
tunnelloppfaringen ikke skal ha starre stigning enn i dag (25%o). Forholdet blir i safall
analogt med naveerende tunneltrakt nord for Jernbanetorget.

Ble bearbeidet videre.

Alternativ 2

Skeyen - Majorstua - Oslo S (Majorstulinjen)

Trasé med relativt kort tunnelstrekning, stort sett etter strategi A, men med en viss
lokalbaneeffekt ved etablering av Majorstua stasjon. Konsekvenser mhp.
tunneloppfering syd for Oslo S som ved Alt. 1. Trolig sveert komplisert a utfere stasjon
ved Majorstuen med hensiktsmessige overgangmuligheter til T-banen.

Ble bearbeidet videre.
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Alternativ 4

Skeyen- Majorstua- Ulleval sykehus- Carl Berners plass- Bryn- Oslo S (Lokalbane 1)

Alternativet folger til en viss grad allerede etablerte jernbanetraséer, og krever
sannsynligvis derfor lavere investeringskostnader enn de gvrige lokalbanealternativer.
Likevel relativt stor likhet med disse. Representerer bade strategi B og C. Majorstuen
stasjon bli liggende 40 m under bakken. Besveerlige atkomstforhold. Pga. dybden blir
overgangsmulightene til T-banen enda vanskeligere enn ved Alt. 2. Stasjonen ved
Ulleval sykehus ligger 60 m under bakken. Lang tunnel og haye investeringskostnader.

Ble bearbeidet videre.
Alternativ 5

Skayen - Majorstua - Ulleval sykehus - Torshov - @kern - Alnabru (Lokalbane 2)

Skiller seg i virkemate lite fra alternativ 4, men med uakseptable stigningsforhold m.h.t.
etablering av tilstrekkelig tunneloverdekning. Uakseptable stigningsforhold, forevrig
som Alt. 4. Ingen kontakt med Oslo S.

Bearbeides derfor IKKE videre.

Alternativ 6

Skeyen - Majorstua - Alexander Kiellands plass - Carl Berners plass - @kern - Alnabru
(Lokalbane 3)

Hoydeforskjellen mellom Carl Berners plass og @kern er for stor til at en fornuftig
forbindelse kan etableres.

Uakseptable stigningsforhold, forgvrig som Alt. 4.

Ble IKKE bearbeidet videre
Alternativ 7

Skeyen - Majorstua - @kern - Alnabru (Lokalbane 4)
Samme hgydeforskjellproblem som ved alternativ 6. Uakseptable stigningsforhold,
forgvrig som Alt. 4.

Ble IKKE bearbeidet videre.
Alternativ 8

Skeyen - Filipstad - Nationaltheatret - Carl Berners plass - @kern - Alnabru (Lokalbane
5)

Samme problem som ved alternativ 6 og 7, i tilegg ma traséen krysse under
eksisterende Oslo-tunnel ved Nationaltheatret. Dette skaper uakseptable
stigningsforhold mot Filipstad. Ingen kontakt med Oslo S

Ble IKKE bearbeidet videre.
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TEGNFORKLARING:
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Vurderte alternativer, 1,2,4 - 10
Alternativ 9

Skayen - Majorstua - Blindern - Ulleval stadion - Storo - @kern - Alnabru (Lokalbane 6)
Teknisk sett relativt enkelt, men lang kjeredistanse og -tid. Tangerer i stor grad
eksisterende T-banesystem samt evt nytt ringbanesystem. Majorstuen stasjon er
problematisk, kfr. Alt. 2 og 4.

Ble IKKE bearbeidet videre.

Alternativ 10

Skayen - Filipstad - Nationaltheatret - @stfoldbanen

Samme problem som ved alternativ 8 mellom Skeyen og Filipstad. Vanskelige
grunnforhold gjennom Grenlandsomradet (blete leirmasser, stor dybde til fiell).
Uakseptable stigningsforhold. Problematiske grunnforhold i Grgnlandsomradet. Ingen
kontakt med Oslo S.

Ble IKKE bearbeidet videre.

Alternativ 3

Bestum - Oslo S (Heyhastighetslinje 1)

Alternativ 3 representerer et alternativ for etableringen av en hgyhastighetstrase vest
for Oslo. Lesningen bygger pa strategi A, men kan med justeringer legges via

Nye Nationaltheatret Stasjon - Tilleggsutredning NSB Bane region @st - 21.2.96



48

Majorstu-omradet og oppna en viss lokalbaneeffekt. Lite @ oppna tidsmessig ved en
heyhastighetslinje pa den korte strekning mellom Bestun og Oslo S. For de fleste tog
er flatedekning i Oslo sentrum (Nationaltheatret stasjon) viktigere enn kjaretid gjennom
Oslo. Konsekvenser mhp. tunneloppfering ved Oslo S som Alt. 1.

Ble bearbeidet videre.
Alternativ 11

Skayen - Majorstua - Alexander Kiellands plass - Carl Berners plass - Bryn

(Lokalbane 7)

Skiller seg lite fra alternativ 4 i prinsipp, men med sterre tunnellengde og dermed
storre byggekostnader.

Ble IKKE bearbeidet videre..
Alternativ 12

Skayen - Majorstua - Ulleval sykehus - Alexander Kiellands plass - Carl Berners plass
- Helsfyr - Alnabru (Lokalbane 8)

Forholdsvis lang trasé, med lang reisetid og antakelig mindre trafikk. Heller ingen
forbindelse til Oslo S.. Delvis som Alt. 4 men lengre tunnel og reisetid.

Ble IKKE bearbeidet videre.
Alternativ 13

Bestum - Oslo S (Heyhastighetslinje 2)
Traséen skaper konflikt med NSBs lokomotivstall i fiellet under Valerenga kirke.
Problematisk med introduksjon av ekstra trafikk pa strekningen Lodalen - Oslo S.
Vanskelig innfering mot Oslo S fra @st. Lengre tunnel og kjeretid enn Alt. 3.
Pendelkjering gjennom Oslo ikke mulig.

Ble IKKE bearbeidet videre.

Alternativ 14

Bestum - Oslo S (Heyhastighetslinje 3)

Denne traséen skaper ogsa konflkt med NSBs etablerte installasjoner og
driftsopplegg, Kfr. Alt. 13.

(for tynn begrunnelse)

Ble IKKE bearbeidet videre.
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Vurderte alternativer, 3, 11 - 18
Alternativ 15

Bestum - Oslo S (Heyhastighetslinje 4)
Lang traséstrekning for tog til Oslo S fra vest. Anleggs- og driftsmessig kostbar
lesning. Lang og kostbar tunnel og lang omkjering. Kfr. forgvrig Alt. 13.

Ble IKKE bearbeidet videre.
Alternativ 16

Bestum - Oslo S (Heyhasighetslinje 5)

Alternativet gir minimum ekstra kjerelengde for gsttilkkobling for tog fra vest uten
graving i Oslo sentrum, men er ca 2 km lengre enn alternativ 3. Forbindelse til Bryn
stasjon fra tunnelen vanskelig pga stigningsforhold. Problematisk innfering mot Oslo S
fra gst. Pendelkjering ikke mulig.

Ble IKKE bearbeidet videre.

Alternativ 17

Bestum - Oslo S/Bryn (Heyhastighetslinje 6)

Representativt heyhastighetsalternativ (alt. 3) er allerede utvalgt og alternativ 17, men
aktualiteten vil ske hvis ny heyhastighetsbane skal etablereres mellom Bryn og
Gardermoen. Omkjeringslinje uten forbindelse til Oslo S.

Ble IKKE bearbeidet videre.
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Alternativ 18

Skeyen - Majorstua - Ulleval sykehus - Carl Berners plass - Oslo S/Bryn (Lokalbane 9)
Sveert likt alternativ 4, men hoyere byggekostnader. Stort sett lik Alt. 4 men lengre
tunnel og hayere byggekostnader.

Ble IKKE bearbeidet videre.

Etter en videre vurdering ble samtlige alternativer forkastet, dels fordi de ble for
kostbare, gjenomferingstiden ville bli sveert lang og utnyttelsen av eksisterende
infrastruktur ikke var god nok.

5.7.3 @vrige forslag

| den senere tid er det lansert flere omfattende nye baneprosjekter i Oslo-omradet.
1. Forslag Olav Selvaag, Arbeiderbladet 13/1-1996, TU 5/96.

Forslaget kan ses pa som en variant av "Filipstadlinjen" i planutredningen NSB/Brg
mars 1992.

Selvaags linje er forutsettes a ga ut fra NSBs sporomrade pa Filipstad, ga syd for Aker
brygge, som senketunnel i Pipervika og inn under Akershus. Omtrent ved Kongens
gate vil den kunne falle sammen med Filipstadlinjen fram til Oslo S.

Traséen vil matte bygges som lgsmassekulvert fra Filipstad. Det antas at den kan
fores under E-18 og under havnevesenets omrade som benyttes til containerhavn og
av Follum. Et av lagerbyggene ma rives i byggetiden. Det ma forutsettes at det er
mulig @ ga mellom bebyggelsen pa Tjuvholmen, hvor Aker Engineering holder til, og
bebyggelsen pa Aker Brygge.

Traséen kan i dette omradet jkke paregnes a komme sa dypt at den kan legges i fell.
Alle sterre bygg antas a veere pelefundamentert til fiell, og det kan paregnes store
vanskeligheter dersom denne blir berert.

Vi antar at dybden midt i Pipervika ikke overskrider ca. 20 m, og at det er mulig a
mudre til nedvendig dybde inn mot bryggene. Under forutsetning av at
grunnforholdene er slik at grunnen er baeredyktig, kan en senketunnel veere
giennomferbar. Seilingdybde pa ca 10 m over konstruksjonen antas mulig.

Ved Akershusstranda vil det veere overgang til fielltunnel, som det antas ikke spesielle
problemer med. Traséen vil matte passere over tunnelene for E-18 "Fjell-linjen".

Traséen vil komme ut av fiell ved Dronningensgate. Uansett innfaringsalternativ til Oslo
S vil traséen matte bygges i apen byggegrop fra Dronningensgate til Oslo S.

| forbindelse med tidligere utredninger, har byplanmyndighetene signalisert at innfaring
pa sydsiden av Oslo S ikke er enskelig. Det gir ogsa en trafikkteknisk mindre god
lesning pa Oslo S. Det er derfor senere sett pa en innfering til Oslo S parallelt
naveerende tunnel, som gir bedre tilknytning til naveerende sporanlegg. Bade
Filipstadlinjen og Selvaags linje vil trolig kunne gis denne forandring.
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Forslaget ma gjennom en omfatende gjennomferbarhetsstudie. Fer denne er
giennomfert kan det ikke sies noe om kostnader og tid for planlegging og bygging.

Med de nevnte usikkerheter kan forslaget neppe ses pa som et alternativ i diskusjonen
om utvidelse av Nationaltheatret stasjon. Det kan imidlertid vaere en eventuell fremtidig
avlastningsbane gjennom / utenom Oslo sentrum.

2. Forslag fra Gamle Oslo Arbeiderparti

Forslaget omhandler primzert Gamlebyen-omradet, og er lite konkret for trasé
vestover.
Forslaget synes a ga ut fra felgende prinsipp:

Det bygges en ny stasjon Oslo S for fierntog med 4 spor ca. 10 - 15 m under
naveerende sporomrade. Alle nye baner fares i nye tunnneler fram til denne, fra ost,
sor og vest. Den nye tunnelen vestover foreslas lagt om Majorstuen, med stasjon og et
sporomrade for driftsfunksjoner der. Av navaerende sporanlegg pa Oslo S beholdes 4
spor for lokaltogtrafikken med opprettholdelse av Oslo-tunnelen.

Forslaget innbezerer et helt nytt konsept for jernbanelgsninger i Oslo, innenfor
Skeyen/Lysaker, Bryn/Alnabru og Nordstrand/ Hauketo. Det vil vanskelig kunne
bygges ut i etapper. Malsettingen synes mer a vaere a skape en tog- og bilfri by, enn &
legge tilrette for bedret jernbanebetjening av Oslo.

Ombyggingen av Oslo S vil veere saerdeles vanskelig/ umulig med opprettholdelse av
jernbanetrafikk i byggetiden, og de nye traséene vil medfere oppgraving
(lesmassetunneler) bade st for og vest for Oslo S (Gamlebyen og Jernbanetorget, evt
Skoyen-Bestun omradet).

Forslaget medferer en svaert lang planleggingsfase og en komplisert og tidkrevende
gjiennomfering med omfattende anleggsvirksomhet i sentrale deler av Oslo.

3. Forslag Naturvernforbundet i Oslo og Akershus NOA, .... diverse brev.

Forslaget synes & omhandle et nytt konsept for jernbanebetjening i Oslo ved at det
apnes for lokaltogpendel @stfoldbanen - Hovedbanen via en ny tunnel Oslo S -
Majorstuen - gstover retning Grorud. Formalet synes primeert & veere et antatt bedret
lokaltrafikk-opplegg, sekundeert a "avlaste" eksisterende Oslo-tunnel for ikke-
pendlende tog og oppna bedre "balanse" i togtrafikken @st-vest. Forslaget er fremstilt i
flere varianter, bl.a. som egen tunnel fra Oslo S, og som utgrening fra eksisterende
tunnel. Sistnevnte forekommer igjen i flere varianter, med utgrening vest for, eller @st
for Nationaltheatret st., med og uten utvidelse av stasjonen og av tunnelen Oslo S-
Skoyen.

Forslaget vurderes tilsvarende som forslaget fra Gamle oslo Arbeiderparti.

5.8 Nationaltheatret som strategisk valg

Det er pavist at Nationaltheatret er en flaskehals som hindrer maksimal utnyttelse av
Oslo-tunnelen. Det er kun drastiske reduksjoner i rutetilbudet, tinsermet nedleggelse
av stasjonen som kan gi tilstrekkelig kapasitet for trafikering mellom est og vest i Oslo-
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regionen. Det er dokumentert hvilken viktig rolle stasjonen spiller i transportsystemet i
Oslo. En nedleggelse vil veere en nedbygging av kollektivsystemets kvalitet og
redusere konkurranseenvnen for a betjiene de mest sentrale arbeidsplassomradene i
Oslo-regionen. For NSB er det derfor ikke et aktuelt valg a nedlegge stasjonen, det er
snarere et nedvendig virkemiddel for a utvikle et fremtidsrettet
kollektivtransportsystem.

NSB star derfor overfor et valg av kapasitetsutvidelsestiltak. De alternative
mulighetene nar det gjelder kapasitetsutvidelse er utbygging av stasjonen til 4 spor
eller nye avlastningsbaner.

NSB har som draftet ovenfor vurdert en rekke mulige avlastningsbaner inkludert 2 nye
spor gjennom Oslo fra Skayen til Oslo S. 4 spors lgsningen gjennom Oslo har ikke
nevneverdig kapasitetsgkende effekt utover det stasjonsutbyggingen gir. Valget blir
derfor enten helt nye systemer frikoblet fra dagens Oslo-tunnel, eller utvidelse av
Nationaltheatret stasjon. Videre etappeutbygging av selve Oslo-tunnelen etter at Nye
Nationaltheatret stasjon er fullfert, vil medfere sveert heye investeringer og gi minimal
kapasitetsgevinst. Dersom Elisenberg stasjon i en framtidig situasjon gnskes bygd vil
denne bli en ny flaskehals i Oslo-tunnelen som kan betinge utbygging av nye spor
mellom Nationaltheatret og Skoyen. NSB har beregnet at det ikke kan oppnas
samfunnsgkonomisk lennsomhet.

Med de svaert kompliserte byggearbeidene en videre utbygging i sentrumsomradet vil
medfare er en avlastningstunnel gjennom Oslo nadt til & bli en ny banestrekning som
ikke er tilknyttet eksisterende Oslo-tunnel. En slik avlastningsbane vil derfor bli gunstig
for den gjennomgangstrafikken som gar fra est til vest. Trafikken er i dag 2 fjerntog
som ma inn/ut fra Oslo S. Utenom Oslo S er det godstog fra Alnabru og 1 godstog i
hver retning i kritisk time. | fremtiden enskes godstog i starre grad fremfert i rushtimen.

5.9 Konklusjon

° NSB iverksetter strakstiltak for a heve kapasiteten fra 16 til 18 tog/time.
NSB utvider Nationaltheatret til 4-spor og gker derved kapasiteten
momentant til 26 tog/time ved apningen av stasjonen.

° Kapasiteten kan gkes ytterligere ved ferdigstillelse av nye dobblelspor inn

mot Oslo og ved kontinuerlig utvikling av togproduksjonen. Denne
kapasiteten vil vaere tilstrekkelig i overskuelig fremtid. (et 40 ars
perspektiv.)

o Ytterligere kapasitetsbehov ma sgkes lgst utenfor Oslo-tunnelen og Oslo
sentrum. Filipstad-linjen, Selvaags forslag og evt. Andre avlastningsbaner
kan da vaere interessante som fremtidig lesning. (utover et 40-ars
perspektiv.)

o Det vil ikke vaere aktuelt a bygge nytt dobbeltspor mellom Oslo s og
Nationaltheatret stasjon. Kostnadene ved dette star ikke i forhold til
nytteverdien.

° NSB vil ikke ga inn for bygging av nytt dobbelspor mellom
Nationaltheatret stasjon og Skeyen.

Nye Nationaltheatret Stasjon - Tilleggsutredning NSB Bane region @st - 21.2.96



53

6 FREMTIDIG JERNBANETILBUD

Det pagar for tiden strategiprosjekter som skal innga i NSBs forslag til ny Jernbaneplan
for

1998-2207.

Persontrafikks forretningsplan fastlegger felgende satsingsomrader:

1 Satsing pa:
Lokaltrafikk Oslo, Stavanger, Bergen og Trondheim
Intercity for @stlandsomradet
Hovedstrekningene Dovrebanen, Bergensbanen og Serlandsbanen.

2. Lennsomhet oppnas gjennom:
Nye markedstilpassede produkter(krengemateriell pa hovedstrekningene,
lettmateriell pa baner med svakt trafikkgrunnlag)
Sanering av uleannsomme tog
Effektivisering av togproduksjonen
Tilpassing av vedlikeholdsstruktur
Sanering av materiell

Med hensyn til fremtidige ruteplaner og kapasitet vil en satsing i lokaltrafikk og
Intercity-markedet betinge gket frekvens og eket materiellbehov.

NSB forutsetter at reisebehovet gker minst like mye som veksten i befolkningen i Oslo-
regionen, ialt ca 25 % frem til ar 2020.

Dette er utgangspunktet for de etterfelgende vurderinger for mulige fremtidige
rutemodeller.

6.1 Framtidige rutemodeller persontrafikk

| Hovedplan for Nye Nationaltheatret stasjon, datert 21. juni 1995, er det angitt
konsekvenser for to ulike satsningsalternativer. Satsingsalternativene beskriver
sannsynlige strategier for ar 1999 og ar 2010 forutsatt at Nationaltheatret stasjon er
bygget ut.Dette er fremstilt i teoretiske ruteplaner.

Strategiene for ar 1999 og 2010 viderefgrer prinsippene fra dagens rutemenster for
@stlandsomradet, samtidig som det er tatt hensyn til betjening av en naturlig gkning av
eksisterende markeder, samt nye markeder som fglge av tiltak i jernbanenettet.

For 1999 er folgende lagt til grunn:

- dagens ruteplan inkl. flytog

- forlengelse av lokaltog fra @st og nord som i dag terminerer pa Oslo S til
Skeyen

- frekvensgkning lokaltog og IC-tog pa strekningen Drammen - Oslo S

- godstog trafikkerer Oslotunnelen i hgytrafikk

dette forutsetter en infrastrukturutbygging som felger:

- Skeyen og Nationaltheatret stasjoner er utvidet til 4 spor
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B Vestre oppgang Nationaltheatret er etablert
- Gardermobanen er apnet

Dette gir falgende tilbud:

1999:

Togtype Grunnrute Morgen Ettermiddag
Lokaltog 10 16 13

Inter City 1 1 3

Fjerntog 1 1 1

Flytog 3 3 3

Godstog 2 2 2

Sum: 17 23 22

Antall tog gijennom Oslo-tunnelen satsingsalternativ ar 1999.

| grunnruten gir dette opplegget eksempelvis en frekvens pa 2 tog/time pa
lokalstrekningen Lillestrem - Asker og tilsvarende for Ski - Sandvika. Oslo S - Sandvika
far da 4 tog/time. | tillegg blir det 1 tog/time pa ytterpendelene Eidsvoll - Skeyen |,
Jaren - Skayen, Moss - Spikkestad, Kongsvinger - Skayen, Eidsvoll - Kongsberg og
Mysen - Skeyen. Disse tog vil bare fa begrenset stopp pa lokalstrekningene innefor
Ski, Lillestrem og Asker.

| sterste rushtime blir det i tillegg 2 tog/time pa lokalstrekningen Ski - Skeyen og 1
tog/time Jessheim - Skgyen, Arnes - Skeyen, Moss - Skeyen og Mysen - Skayen.

| tilegg kommer det 3 flyplasstog, 2 Intercity-/fierntog og 2 godstog gjennom Oslo-
tunnelen i starste rushtime.

For perioden 2010 - 2020 er fglgende lagt til grunn:

- satsingen pa lokaltog viderefgres fra 1999 med bl.a. ny pendel til Honefoss
- fortsatt godstog gjennom Oslotunnelen i hoytrafikk

Dette forutsetter falgende infrastrukturprosjekter er gjennomfoert:
- Nytt dobbeltspor Oslo - Ski

- Nytt dobbeltspor Skayen - Asker
- Ringeriksbanen

For perioden 2010 - 2020:

Togtype Grunnrute Morgen Ettermiddag
Lokaltog 10 20 13

Inter City 1 1 3

Fjerntog 1 1 1

Flytog 6 6 6

Godstog 2 2 2

Sum: 20 30 25

Antall tog giennom Oslo-tunnelen 2010 - 2020
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Antall flytog utover 3/time gjennom Oslo-tunnelen er uvisst om er aktuelt.

Oslo-tunnelen har pa dette tidspunkt pa grunn av gjennomferte baneutbygginger,
materiellfornyelse/-utvikling og driftsmessige tiltak som signalaniegg m.v. en kapasitet
som gar ut over 30 tog/time.

Persontrafikkstrategier utover ar 2010:

En utvikling av persontrafikken i det sentrale @stlandsomradet ut over ar 2020 vil veere
en konsekvens av kombinasjonen utvikling av nye markeder p.g.a. ny infrastruktur og
fortsatt betjening av eksisterende markeder.

4 spor pa strekningene Oslo - Ski, Skayen - Asker og Oslo - Lillestrem gir muligheter
for ytterligere gkte frekvenser i lokaltrafikken, Intercitytrafikken og et generelt bedre og
markedstilpasset rutetilbud. Nye forbindelser som f.eks. Ringeriksbanen apner ogsa
for nye reisemanstre.

NSB gjennomfarte i 1994 en ny struktur for lokal- og regionaltrafikken som har gitt
respons i markedet. Dkte frekvenser, stive ruter i lokal- og regionaltrafikken og flere
pendelruter gjennom Oslo sentrum har medfert en ekning pa over 15 % reiser i
lokaltog over bygrensen.

NSB vil legge folgende prinsipper til grunn for betjening av markedet utover ar 2020:
storst mulig grad av pendeltog gjennom Oslo sentrum

hyppige frekvenser i lokaltrafikken

palitelighet

bedre materiell

2020 - 2040:

Togtype Grunnrute Morgen Ettermiddag

Lokaltog 12 22 15

Inter City 1 1 4

Fjerntog 1 1 1

Flytog |6 6 6

Godstog 2 2 2

Sum: 22 32 28

Tabell 3: Antall tog giennom Oslo-tunnelen etter ar 2020.
| 1996 | T 1999 | | 2010-
. ny stasjon | 5 .

16 tog 26 tog | >30tog |

.\\ . ,/’74\ /?r_

Utvidelse av Forbedret matriell og signalanlegg
stasjonen til 4 spor Bedret punktlighet med 4-spor pa ytterstrekningene

Avhengigheter og rekkefglge for kapasitetsutvidende tiltak i Oslotunnelen
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6.2 Framtidig godstrafikk

For fremtidig godstrafikk antar NSB at godsstreammene mellom Norge og Kontinentet
vokser relativt sterkt. Videre kan teknologisk utvikling pa skipsfartssiden fore til at det
utvikles alternative skipsforbindelser mellom Ser-Norge og Kontinentet hvor det kan
veere aktuelt med jernbanetilknytning. Dette er forhold som eventuelt vil pavirke (gke)
behovet for a transportere gods gjennom Oslo med jernbane. Jernbanen vil ikke vaere
padriver i @ endre havnestrukturen i @stlandsomradet, men vil tilpasse seg de endrede
forutsetningene som evt etableres.

Det vil i tillegg veere mulig at det innenfor navaerende infrastruktur (videre-)utvikles et
system av distribusjons- og tilfarselstog som, i tillegg til a2 betjene hovedtogoppleggene
til/fra Alnabru ogsa kan etablere lokale forbindelser | @stlandsomradet.

Framtidige godsstremmer gjennom Oslo pa jernbane

Alnabru vil i framtiden vaere det nasjonale knutepunkt for godstrafikk. Godstrafikken vil
bli konsentrert om noen hovedrelasjoner, og flg er relevante for Oslo-tunnelen:
Alnabru-Bergen
Alnabru-Stavanger/Kristiansand
Alnabru-Buskerud/Vestfold/Telemark
Alnabru-Oslo Havn (Filipstad)

Samlet vurdering

Basert pa ovenstaende vil behovet for godstog giennom Oslo (-tunnelen) kunne gke
som vist i felgende tabell:

1996 10 tog i hver retning (+ 6 over Grefsen-Roa)
2010 23 (forutsatt Ringeriksbanen)
2020 31 (forutsatt Ringeriksbanen)

| tillegg til de tog som er tatt med ovenfor ma det regnes med en viss transport av
leslokomotiver for assistansekjgring pa grunn av stigningsforholdene i tunnelen og
Brynsbakken.

Aktuelle rutemodeller viser at i starre utstrekning enn fer ma passere gjennom Oslo i
rushtimene. Forutsetningen om 2 tog i rushtimen, slik Hovedplanen av 21. juni 1995
forutsetter, kan veere for konservativi. En konsekvens ved at godstogene ikke kan
fremferes som forutsatt vil vaere gkt materiellbehov og spissbelastninger i terminalene.
Dette kan utlese behov for ytterligere kapasitsutvidelser (areal, spor, mannskap og
utstyr) og eventuelt redusert trafikk.
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7 LOKALISERING AV STASJONSENHET
OG TRANSPORTTUNNEL

7.1 Alternative plasseringer av ny stasjonsenhet

Gjennom forarbeidet med a finne lgsninger pa kapasitetsproblemene i Oslotunnelen
utarbeidet NSB “Mulighetsstudien Oslo S - Nationaltheatret - Skayen”, som baseres pa
en ny tunnel mellom Skayen og Oslo S og en utvidelse av Nationaltheatret stasjon ved
bygging av en ny stasjonshall ved siden av eksisterende. | denne mulighetsstudien ble
det vurdert om en ny stasjonshall burde ligge pa nord- eller sydsiden av eksisterende
stasjonshall.

Kriteriene for valg av ny stasjonshalls beliggenhet var:

» hensynet til de lokale forholdene rundt Nationaltheatret stasjon og bymiljget
e hensynet til T-banenes og jernbanens drift

e byggetid

Nationaltheatret stasjon ligger i fiell, men umiddelbart gst for stasjonen faller fjellet
bratt av. Gjennom Studenterlunden er det 20 m ned til fiell, og lesmassene bestar
hovedsakelig av leire. Eksisterende togspor og T-banespor ligger her i en toetasjes
stopt tunnel i Issmassene, med jernbanen i underetasjen.

Gjennom Slottsparken gar en dyprenne pa tvers av dagens tunnelanlegg for T-banen
vest for stasjonsanlegget.

7.1.1 Nordalternativet

Det ble pa et tidlig tidspunkt i planprosessen vurdert a foreta en utvidelse av
Nationaltheatret stasjon mot nord ved a bygge en ny stasjonshall pa nordsiden,
parallelt med eksisterende stasjonshall.

Konsekvenser for omgivelsene

Valg av dette alternativet ville betinget en periode med apen byggegrop i bade
Studenterlunden, pa Johanne Dybwads plass og i Karl Johans gate, samt fjerning av
lindetrerekken mellom Karl Johans gate og Studenterlunden. Videre ville kryssing av
dyprenne i Slottsparken krevd et pahugg der med delvis stengning av Slottsbakken i
en periode.

Gjennom Slottsparken ville bygging av tunnelen resultert i apen byggegrop over en
lengde pa ca 120m. Nordalternativet ville ogsa medfert riving av store deler av
tilfluktsrommet under Abelhaugen. Uttransport av sprengningsmasser matte skjedd
bade fra Slottsparken, og via eksisterende transporttunnel til Lokkeveien.
Transporttunnelen matte ved forlenges under eller over dagens stasjonshall, med
felgende vanskelige stigningsforhold.
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Hensynet til T-banenes drift

T-banens drift ville blitt sterkt berert av en utvidelse mot nord under Abelhaugen, ved
at reisende fra vest ville fatt anleggsvirksomhet tett inntil plattform og utgang fil
Johanne Dybwads plass i hele anleggstiden. Uttransport av sprengningsmasser fra
denne del av anlegget matte tas ut via gangkulvert som munner ut i Ruselgkkveien.
Denne adkomsten ville da matte stenges for publikum i hele anleggstiden.

Konklusjon

Alternativet med a legge stasjonsutvidelsen pa nordsiden av eksisterende
stasjonsanlegg ble forkastet bl.a pa grunn av de store konsekvensene
giennomferingen ville fatt for omgivelsene og for driften av Nationaltheatret stasjon i
anleggstiden.

7.1.2 Sydalternativet forskjsvet mot vest

NSB har vurdert bygging av en ny stasjonshall pa sydsiden av eksisterende, men med
en forskyvning av den nye hallen vestover for @ unnga et daganlegg i Studenterlunden.
Rent teknisk er dette mulig.

Konsekvenser

Ved dette alternativet vil den vestre enden av plattformen kommer inn i starten pa
utkjeringskurven. Dette gir reduserte siktforhold, noe som er uakseptabelt av
sikkerhetsmessige arsaker. Forskyvningen medfarer ogsa at adkomst / rulletrapp til og
fra eksisterende vestibyle ma flyttes og at «Oppgang vest» som er under bygging ma
bygges om. Gangavstandene til plattformene gker med ca 100m. Gjennomfering av
denne lgsningen er ikke mulig uten lengre tids stengning av tunnelen med de
konsekvensene dette vil fa for trafikkavviklingen.

Konklusjon
Rent sikkerhetsmessig er denne lgsningen uakseptabel. Andre tungtveiende grunner til

at den er forkastet er hensynet til trafikkavviklingen pa eksisterende spor.

7.1.3 Sydalternativet

Et tredje alternativ tar utgangspunkt i en utvidelse av Nationaltheatret stasjon mot syd,
men at ny stasjonshall plasseres rett pa sydsiden av eksisterende uten noen vesentlig
forskyvning.

Konsekvenser for omgivelsene

Anleggsgjennomferingen vil betinge et daganlegg i Studenteriunden i et tidsrom pa
minst 6-8 maneder eller opptil 2 ar avhengig av hvilken gjennomferingsmetode som
velges. Lindetrerekken langs Karl Johans gate bergres ikke av anleggsvirksomheten.

Ved den foreslatte utvidelsen av publ