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1 Sammendrag - Samferdselsdepartementets
forslag

1.1 Bakgrunn og prosess

Samferdselsdepartementet behandler i denne proposisjonen ny konsekvens-
utredning for jernbanetunnel gjennom Gamlebyen av 30. september 1998 og
tilleggsutredning av desember 1999.

Bakgrunnen for konsekvensutredningene er Stortingets vedtak i forbin-
delse med behandlingen av St. prp. nr. 33/Innst. S. nr. 155 (1996-97) hvor fgl-
gende vedtak ble fattet:

1. «Stortingets vedtak av 15. juni 1995 om at jernbanetrafikken i Gam-
lebyen legges i tunnel star fast.

2. Regjeringen bes utarbeide forslag til lasning basert pa de sgndre
traséalternativer, saerlig med hensyn til stigningsforhold i traséene.

3. Regjeringen bes framlegge for Stortinget forslag til lgsning se-
nest hgsten 1998.»

Utredningene er gjennomfart etter Plan- og bygningslovens bestemmelser om
konsekvensutredninger og iht. godkjent utredningsprogram. Samferdselsde-
partementet har forelagt saken for Miljgverndepartementet og har i brev av
11. januar 2001 til Jernbaneverket, fastsatt at utredningsplikten for de utre-
dede alternativene er oppfylt. Jernbaneverkets konsekvensutredning av 30.
september 1998 og tilleggsutredningen av desember 1999 fglger proposisjo-
nen som utrykte vedlegg. | trdd med Stortingets forutsetninger er konse-
kvensutredningen samordnet med Oslo kommunes kommunedelplan for jern-
banesystemet Oslo S - Bryn som |3 ute til hgring samtidig. Oslo kommune vil
sluttbehandle kommunedelplanen etter at Stortinget har fattet vedtak om
Gamlebyprosjektet.

Samferdselsdepartementet har lagt vekt pa kvalitetssikring av Jernbane-
verkets arbeid med konsekvensutredningen. Samferdselsdepartementet har
knyttet til seg ekspertise for kvaltetssikring av viktige tema som; Anleggskost-
nader og gjennomfgrbarhet, stay, strukturlyd og vibrasjoner, jernbanedrift og
gkonomisk analyse og markedsutredning.

Utredningene har tatt utgangspunkt i stortingets gnske om & basere lgs-
ningsforslagene pa de «sgndre traséalternativ». «Sgndre traséalternativ» er
betegnelsen pa omradet gjennom Minneparken hvor @stfoldbanen og drifts-
banesporene opp til Lodalen ligger i tunnel. Pa bakgrunn av innspill i hgringen
har Samferdselsdepartementet fatt utredet lgsninger hvor all eller deler av tra-
fikken legges lenger mot syd, over Loenga. Nytt dobbeltspor Oslo S - Hauketo
(Folloporten) og to driftsspor opp til Lodalen er innarbeidet i alle alternati-
vene. | alt 8 ulike alternativer basert pa 3 ulike trasékombinasjoner er utredet:

| Lodalen, Ekebergasen og Loenga

Il Minneparken, Ekebergasen og Loenga

11l Ekebergasen og Loenga
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I-alternativene 2 av de 4 eksisterende spor gjennom Gamlebyen opprettholdes for
trafikk pa Hoved-/Gjgvikbanen. Gardermobanen og Folloporten leg-
ges i felles trasé enten under Minneparken eller Loenga. Godstrafik-
ken legges i tunnel.

Il-alternativene Alle baner legges i tunnel. Hoved-/Gjgvik-/Gardermobanen og Follo-
porten legges i én felles korridor, enten under Minneparken eller
Loenga.

I1l-alternativene som ll-alternativene, men Hoved-/Gjgvik-/Gardermobanen legges i

en felles korridor, mens Folloporten legges i en egen korridor hen-
holdsvis under Minneparken og Loenga eller motsatt.

Etter at Stortinget har behandlet saken vil Jernbaneverket giennomfgre en
egen konsekvensutredning for Folloporten. Innfgringen av Folloporten gjen-
nom omradet er avhengig av hvilke vedtak Stortinget fatter for Gamlebypro-
sjektet.

1.2 Vurdering av alternativene

Togtrafikken gjennom Gamlebyen har gatt opp fra ca. 300 til neermere 600 tog
per dggn etter at Gardermobanen ble apnet hgsten 1998. Det er etter krav fra
Fylkesmannen i Oslo og Akershus i tilknytning til godkjenningen av regule-
ringsplanen for Gardermobanen, gjennomfgrt betydelige staybeskyttelsestil-
tak langs eksisterende jernbanetrasé i Gamlebyen. Om lag 220 boliger har
innendars stay over anbefalte grenseverdier (35dBA) og naermere 500 boliger
har «klart merkbare» vibrasjoner. | alt 3500 boliger blir utsatt for maksimal-
stay over 70 dBA fra gods- og gvrige tog om natta. Alle beboere har imidlertid
tilgang til utearealer med akseptabelt stgyniva.

Alle alternativene vil gi store forbedringer for bomiljget i Gamlebyen og
langs jernbanetraseen opp mot Bryn. Forbedringene gjelder utendgrs stgy
gjennom hele omradet, innendgrs stay spesielt nord for Etterstad og vibra-
sjonsproblemer i Gamlebyen. l-alternativene (med opprettholdelse av trafikk
pa 2 spor i Gamlebyen) reduserer miljgproblemene med om lag 70-75%, mens
I1- og Ill-alternativene hvor all trafikk i Gamlebyen nedlegges, reduserer mil-
jgproblemene med ca. 90%.

Konsekvensutredningen viser at alle alternativer vil medfare til dels store
inngrep i omradet. Flere av lgsningene er teknisk sett meget kompliserte med
stor fare for a pafgre de verneverdige kulturminnene i omradet rundt Minne-
parken ytterligere skader. | tillegg vil flere av alternativene medfgre store
driftsproblemer for jernbanedriften i anleggsfasen med innskrenkninger i opp
til 2 &r i togtilbudet bade pa Gardermo- og @stfoldbanen.

Il Loenga fremstar som det mest aktuelle alternativ dersom prosjektet skal
realiseres og all togtrafikk skal nedlegges i Gamlebyen. Vegdirektoratet pape-
kerisin hgringsuttalelse at | Loenga (to spor opprettholdes i Gamlebyen) som
har neermere 1500 mill. kroner lavere kostnader, bgr viderefgres i den videre
planlegging.

Riksantikvaren har varslet innsigelse mot 6 av de 8 utredede alternativene
og mener at det videre planarbeidet ma ta utgangspunkt i lgsningene over
Loenga (I/11 Loenga). Riksantikvaren mener at den videre planlegging av
Folloporten ogsa ber ta utgangspunkt i denne traseen dersom Stortinget
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skulle g& imot en utbygging av Gamlebyprosjektet. NSB gar imot planene for
en utbygging og Akershus fylkeskommune mener at prosjektet ikke ma prio-
riteres pa bekostning av andre viktige samferdselstiltak i Osloregionen. Oslo
kommune krever at en vurderer en tiltakspakke med avbgtende tiltak som
alternativ til full traséomlegging med bl.a nytt godsspor i Ekebergasen, vibra-
sjonsdempende tiltak, gangforbindelser og byutviklingstiltak. Fylkesmannen
krever ytterligere tiltak for 4 bedre bomiljget i omradet dersom prosjektet ikke
gjennomfagres. Gamlebyen beboerforening, Miljgbyen gamle Oslo og kontakt-
utvalget for velene i Oslo mener at prosjektet bgr gjennomfares.

De samfunnsgkonomiske beregningene viser at anleggskostnadene er
meget hgye og at alle alternativene er svaert samfunnsgkonomisk ulgnn-
somme. Denne konklusjonen er robust selv om en tar hensyn til usikkerheten
knyttet til nytte-/kostnadsberegningene.

Netto nytte uttrykker hva samfunnet «far igjen» ved a investere i tiltaket
regnet som en sum av velferdsmessige, areal- og trafikale gevinster, fratruk-
ket kostnadene for gjennomfaringen. For at prosjektet skal veere lgnnsomt ma
netto nytte vare positiv. Alle alternativene viser en klar negativ netto nytte.
Den negative netto nytten viser tapet i kroner samfunnet far ved investerin-
gen.

Jernbaneverket mener at de miljgforbedringer som oppnas langs eksiste-
rende bane, ikke star i rimelig forhold til prosjektets kostnad og gvrige konse-
kvenser, og at det ikke er riktig & disponere sa store investeringer til dette for-
malet. Videre gnsker Jernbaneverket & bidra til en positiv byutvikling ved a
gjennomfgre en opprydding i bruk av dagens sporomrader slik at de arealene
som skal anvendes til jernbanedrift, begrenses til & oppfylle de funksjonelle
krav som stilles til driften av jernbanetrafikken i omradet.

1.3 Samferdselsdepartementets tilrading

Samferdselsdepartementet kan ikke tilra utbygging av noen av de utredede
alternativene. Tilradingen ma ses i sammenheng med de omfattende tiltak
som er gjennomfgrt de senere ar og som har bedret boforholdene langs jern-
banetraseen gjennom Gamlebyen og opp mot Bryn. En nedleggelse av all eller
deler av togtrafikken gjennom omradet vil gi betydelige forbedringer, men
disse og gvrig nytte star etter departementets vurdering ikke i rimelig forhold
til kostnadene for tiltaket. Det foreslas i stedet at det settes i gang planlegging
av andre tiltak for & bedre bomiljget i Gamlebyen og pa strekningen opp mot
Bryn stasjon. Ved a legge strukturstgydempende matter, antas det at dette vil
gi tilstrekkelig reduksjon i strukturstgynivaet slik at ingen boliger blir utsatt
for denne type steyproblemer. Gjennom malinger av dagens trafikk kan det
utarbeides et eget program for vibrasjonsdempende tiltak ved & skjerpe kra-
vene til jevnhet pa skinner, bytte til vibrasjonsdempende sporveksler og sen-
ket kjgrehastighet gijennom omradet. Et evt. nytt godsspor bgr vurderes i den
videre planleggingen av Folloporten. Malet er & fremme tiltak som kan bidra
til at alle boliger far stgy- og vibrasjonsforhold som tilfredsstiller gjeldende
normer.

Videre foreslas at det settes igang et arbeid som har til hensikt & avklare
jernbanens arealbehov i Oslo S-omradet og at dette ses i sammenheng med
prosessen tilknyttet utviklingen av Bjgrvika-omradet.
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Dersom Stortinget likevel gnsker at Gamlebytunnelen skal bygges na
eller det skal forberedes for en utbygging pa et senere tidspunkt, anbefales at
den videre planlegging tar utgangspunkt i bade I og Il Loenga. Begge lgsnin-
ger bgr optimaliseres videre i tilknytning til den forestaende konsekvensut-
redningen av Folloporten. En viktig begrunnelse for & ta med et I-alternativ er
foruten den store kostnadsforskjellen pd naermere 1 500 mill. kroner, at lgsnin-
gen trolig kan utvikles til et ll-alternativ dersom driftsbanegarden i Lodalen
legges ned. De to sporene gjennom Gamlebyen kan da vurderes flyttet til Min-
neparken og overta de frigjorte driftssporene med mulig viderefgring opp
Lodalen som daglgsning eller i tunnel.

Bakgrunnen for denne anbefalingen er at det er kun disse to alternativene
som kan gjennomfgres uten risiko for & pafgre de mest verneverdige kultur-
minnene skader og at en tunnellgsning under Klypen/-Loenga vil bidra posi-
tivt til & f ryddet opp i omradet rundt den planlagte Middelalderparken.
Videre er det kun disse to alternativene som kan gjennomfgres uten lengre
innskrenkninger i togtilbudet.

Dersom Gamlebyprosjektet ikke gjennomfgres, anbefaler departementet
at det i konsekvensutredningen for Folloporten utarbeides et forslag til trasé-
faring over Loenga.



Kapittel 2 St.prp. nr. 41 6
Konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamlebyen i Oslo og omtale av Ringeriksbanen

2 Bakgrunn og gjennomfgring

2.1 Stortingets vedtak av 15. juni 1995

Prosjektet «Jernbanetunnel under Gamlebyen» ble fgrst tatt opp i forbindelse
med reguleringsplan for Gardermobanens nyanlegg ved Etterstad, vedtatt i
Oslo bystyre 22. juni 1994. En forstudie for en mulig tunnel gjennom Gamle-
byen ble utarbeidet av NSB og Oslo kommune.

Bakgrunnen for utredningene av jernbanetunnel gjennom Gamlebyen er
Stortingets vedtak av 15. juni 1995 ved behandlingen av Dokument nr. 8:50
(1994-95), jf. Innst. S. nr. 178 (1994-95):

1. Jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen legges i tunnel. Det bevil-
ges midler til igangsetting av et slikt prosjektarbeid. Midlene avsettes
i forbindelse med behandlingen av Revidert nasjonalbudsjett 1995.

2. Det forutsettes at Gardermobanen er operativ ved apningen av
hovedflyplassen pa Gardermoen.

Stortinget vedtok ogsa a oversende til Regjeringen fglgende forslag fra repre-
sentanten Ellen Chr. Christensen:

«Det henstilles til Regjeringen a utrede andre og mer gkonomisk edru-
elige skjermingsalternativer enn tunnel for jernbane gjennom Gamle-
byen - eksempelvis muligheten for lokklgsning.»

Med hensyn til finansiering av tunnelprosjektet vises til Innst. S. nr. 178 (1994-
95) der samferdselskomiteens flertall uttalte:

«Flertallet vil peke pa at utfra at dette prosjektet er av hensyn til byde-
len og Oslo som by, og ikke av hensyn til NSB som transportbedrift,
ma ikke finansieringen hentes fra NSBs budsjetter.»

Denne merknaden tolkes til & gjelde bade NSB og Jernbaneverket, jf. at det
«gamle» NSB 1. desember 1996 ble skilt i Jernbaneverket og NSB BA.

2.2 Konsekvensutredning 1995/96

Pa bakgrunn av stortingsvedtaket utarbeidet Samferdselsdepartementet i
samrad med Miljgverndepartementet, i henhold til Plan- og bygningsloven, et
konsekvensutredningsprogram. Daveerende NSB Bane gjennomfarte en tek-
nisk utredning og en konsekvensutredning for i alt 6 ulike alternativer, datert
15. mai 1996. Alternativene omfattet tunnellgsninger henholdsvis nord for, sgr
for og langs eksisterende bane.

| NSBs vurdering/anbefaling papekes det at tunnellgsningene har sveert
hgye kostnader som ikke star i rimelig forhold til de miljggevinster som opp-
nas. NSB anbefaler at tiltak ber iverksettes og baseres pa trafikk i dagens
trasé. NSBs styre vedtok fglgende uttalelse til utredningen:

«Styret vurderer utredningsplikten for oppfylt. Ingen av de utredede
tunnelalternativene er akseptable dersom kostnader og driftsforhold
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sees i sammenheng.» Samferdselsdepartementet konkluderer i sin
vurdering med at ingen av de framlagte tunnelalternativer eller lokk-
lasninger kan anbefales.

2.3 Stortingets vedtak av 24. april 1997

Det vises til St.prp. nr. 33 (1996-97) hvor Samferdselsdepartementet la frem
konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamlebyen av 15. mai 1996. Ved
behandlingen av Innst. S. nr. 155 (1996-97) fattet Stortinget falgende vedtak:

1. Stortingets vedtak av 15. juni 1995 om at jernbanetrafikken i Gamle-
byen legges i tunnel star fast.

2. Regjeringen bes utarbeide forslag til lgsning basert pa sgndre
traséalternativ, seerlig med hensyn til stigningsforhold i traséene.

3. Regjeringen bes framlegge for Stortinget forslag til lgsning se-
nest hgsten 1998.

Komiteen uttaler at det ma foretas en bred gjennomgang og arealplanlegging
av omradet Bjgrvika - Gamlebyen - Bryn og understreker betydningen av at
Oslo kommune, som ansvarlig myndighet, setter i gang arbeidet med en
omfattende arealplan etter Plan- og bygningsloven hvor bl.a. transportnettet
sees i sammenheng med arealbruk i omradet.

2.4 Konsekvensutredning 1997/98 - tilleggsutredning 1999/2000

Pa bakgrunn av stortingsvedtaket i april 1997 ble det utarbeidet en melding
om konsekvensutredning iht. Plan- og bygningsloven om «Jernbanetunnel
under Gamlebyen i Oslo». Meldingen med forslag om utredning av alternati-
ver basert pa «sgndre korridor» |& ute til hgring og offentlig ettersyn hgsten
1997. Med utgangspunkt i meldingen og i samrad med Miljgverndepartemen-
tet fastsatte Samferdselsdepartementet den 22. april 1998 utredningsprogram-
met for konsekvensutredningen.

| trdd med stortingets forutsetninger har Oslo kommune, parallelt med
Jernbaneverkets arbeid med konsekvensutredningen, utarbeidet en kommu-
nedelplan (arealplan) for omradet Oslo S - Bryn. Begge utredningene er
basert pa et felles mal- og strategidokument behandlet i Byradet og Jernbane-
verket, og de to prosessene har veert naert samordnet underveis.

Grunnlaget for konsekvensutredningene er framskaffet gjennom fire del-
prosjekter:
— Sporprosjektering
— Teknisk/gkonomisk utredning
Markedsmessig vurdering
— Diriftsanalyse

Konsekvensutredningen fra 1997/98 og kommunedelplanen for omradet Bjar-
vika - Gamlebyen - Bryn |13 ute til hgring i perioden 30.9.-1.12.98. P4 bakgrunn
av hgringsrunden og den pafglgende behandlingen vurderte Samferdselsde-
partementet at det var behov for a gjennomfgre en tilleggsutredning. Stortin-
get ble i St.prp. nr. 45 (1998-99) orientert om at tilleggsutredningen ville bli
gjennomfart.
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Tilleggsutredningen 13 ute til hgring i perioden 10.12.1999-7.2.2000. For &
lette fremstillingen og forstaelsen av det utredningsarbeidet som er gjennom-
fart, presenteres alle alternativer samlet.

Samferdselsdepartementet har behandlet konsekvens- og tilleggsutred-
ningen og har etter samrad med Miljgverndepartementet, vurdert utrednings-
plikten i forhold til utredningsprogrammet som oppfyilt.

For konsekvensutredningen er det gjennomfgrt en uavhengig kvalitetssik-
ring av anleggsteknikk og kostnadsoverslag, stay og vibrasjoner/strukturlyd,
jernbanedrift og gkonomisk analyse samt markedsutredning.

2.5 Beskrivelse av tiltaket

Med bakgrunn i Stortingets vedtak har tiltaket i utredningsprogrammet fatt

felgende definisjon:

— Utredningen skal se pa alternativer for tunnel i Gamlebyen i Oslo i sendre
korridor.

| samme dokument er falgende malsettinger utformet:

— Omleggingen av jernbanesystemet i Gamlebyen skal bidra til & bedre
bomiljeet og levevilkarene i planomradet. Stgysituasjonen og muligheten
for byutvikling vil veere avgjgrende.

— Omleggingen skal sgke a bidra til en positiv utvikling av kulturmiljget og
kulturminneverdiene i planomradene. Bevaring av kulturmiljgene og kul-
turminneverdiene vil veere avgjgrende.

— Omleggingen skal ikke forringe mulighetene til en miljgvennlig transport
og effektiv person- og godstrafikk gjennom omradet. Driftsforholdene for
all togtrafikk og driftsforholdene i anleggsperioden vil veere avgjgrende.

| tillegg foreligger Jernbaneverkets driftsmessige krav og geometriske stan-

darder:

— Maksimumskrav til stigninger for persontog er 25 0g godstog
12,5

— Oslo S bar i prinsippet ha samme driftsopplegg som i dag.

— Lodalen driftsbanegard opprettholdes for vedlikehold av flytog- og kren-
getogmateriell.

— Kapasiteten ut av Oslo S skal vaere minimum 10 spor inkl. to spor til drifts-
banegarden.

Sammenlikningsgrunnlaget

For & kunne male konsekvensene av alternativene mot en referanse er det
utviklet et sammenlik-ningsgrunnlag beskrevet for prognosearet 2010. Sam-
menlikningsrunnlaget skal veere mest mulig realistisk i forhold til prosjekter
som med rimelig sannsynlighet kan forutsettes gjennomfart i 2010. Det er tatt
utgangspunkt i dagens jernbanetrasé i Gamlebyen med en konservativ vurde-
ring av utviklingen innen jernbanetrafikk, arealbruk og gjennomfgring av
planlagte og foreslatte tiltak i omradet.
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Trafikkprognoser

Som grunnlag for beregninger av stay er det utarbeidet prognoser for togtra-
fikken og pa vegnettet. Tabell 2.1 viser utviklingen i antall tog pa degnbasis far
Gardermobanen ble dpnet og for prognosearet.

Tabell 2.1: Utviklingen av antall tog/degn i Gamlebyen

Omrade For Gardermobanen Togtrafikk i 2010
Etterstad 235 558
Gamlebyen 292 628
Loenga (@stfoldbanen) 205 258

Togtrafikkutviklingen er neermere definert i tilknytning til konsekvenser
for bomiljget.

2.6 Prosjektorganisasjon og prosess

Samferdselsdepartementet har som fagdepartement og godkjennende myn-
dighet for konsekvensutredningen hatt det overordnede ansvaret for koordi-
neringen av arbeidet, mens Jernbaneverket som tiltakshaver har statt for den
praktiske gjennomfgringen og har hatt ansvaret for utredningen, bl.a. ved
hjelp av konsulentfirmaer. Planarbeidet har fulgt Plan- og bygningslovens
bestemmelser om konsekvensutredninger. Jernbaneverket har hatt et neert
samarbeid med bergrte parter, i farste rekke Plan- og bygningsetaten og Byan-
tikvaren i Oslo, samt Riksantikvaren. Informasjon og kommunikasjon med
gvrige parter har vert ivaretatt gjennom mgter i to koordineringsgrupper med
representanter fra bergrte statlige/kommunale etater og bydelsforvaltninger/
vel- og beboerforeninger.

Oslo kommune satte i gang arbeid med kommunedelplanen Oslo S - Bryn
parallelt med konsekvensutredningen. Oslo kommune vil sluttbehandle kom-
munedelplanen etter at Stortinget har fattet vedtak om jernbaneprosjektet.

For prosjektet Oslo S - Hauketo (Folloporten) med forbindelse til Bryn tas
det sikte pa a gjennomfgre en egen konsekvensutredning etter at Stortinget
har behandlet Gamlebyprosjektet.
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3 Trasévalg - prinsipplgsninger og alternativene

3.1 Trasévalg og lgsningsprinsipper

Utredningsarbeidet har tatt utgangspunkt i Stortingets vedtak av 24. april 1997
om & basere lgsningsforslagene pa de «sgndre» traséalternativene. Med
utgangspunkt i konsekvensutredningen av 1995/96 innebeerer dette en korri-
dor gjennom Minneparken hvor @stfoldbanen og driftsbanesporene opp til
Lodalen ligger i tunnel. Pa bakgrunn av hegringen og utredningsarbeidet har
Samferdselsdepartementet i tillegg fatt utredet alternativer hvor all eller deler
av togtrafikken er lagt i tunnel utenom Gamlebyen i en korridor lenger syd
under Loenga og lgsninger som kombinerer disse to trasékorridorene. | figur
3.1 er korridorene vist i prinsipp pa kartutsnitt.

Folloporten inngar i alle alternativer og driftsbanegarden i Lodalen forut-
settes opprettholdt. Alle alternativer omfatter nytt godsspor mellom Oslo S og
Bryn.

Utredningen omfatter tiltak pd Gardermobanen, Hoved-/Gjgvikbanen,
@stfoldbanen, nytt godsspor Oslo S - Bryn og driftsspor til Lodalen. Det er
utredet i alt 8 alternativer med ulike trasékombinasjoner for de aktuelle baner
gjennom de tre hovedkorridorer beskrevet i tabell 3.1 og lgsningene er gitt
betegnelse etter dette.

— Langs eksisterende bane gjennom Gamlebyen
— | tunnel under Minneparken
— | tunnel/delvis tunnel under Loenga.

Tabell 3.1:
Lagsningsprinsipper Alternativ
I 2 av dagens 4 spor gjennom Gamlebyen opprettholdes for tra- |1 Lodalen
fikk pa Hoved-/Gjgvikbanen (evt. kombibane). @vrige baner leg- | Ekebergé—
ges i tunnel. Gardermobanen og Folloporten legges i én sen
korridor under Minneparken eller Loenga.
| Loenga
Il |Alle baner legges i tunnel. Hoved-/Gjgvik-/Gardermobanen og (Il Minneparken
Folloporten legges i én tunneltrasé under Minneparken eller 1 Ekebergé—
Loenga.
sen
Il Loenga
Il |Alle baner legges i tunnel. Hoved-/Gjgvik-/Gardermobanen leg- |11l Ekebergasen
ges i en tunnel og Folloporten legges i en annen tunnel hen- Il Loenga
holdsvis under Minneparken og Loenga eller omvendt.
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Korridorene er vist i prinsipp pfa. kartutsnittet:

_ T Ekehergﬁse Ifr
|. _"_E"""ET-'

Figur 3.1 Trasékorridorene

3.2 Alternativene

Kartskisse over alle alternativene er vist i vedlegg 1-8.

Alt. | Lodalen

@stfoldbanen legges i ny trasé, delvis i tunnel, delvis pa terreng i Klypen/
Loenga (like sgr for den fijernede brua for E18 Mossevn). Hoved-/Gjgvikba-
nen opprettholdes pa 2 spor (4 i dag) gjennom Gamlebyen. Gardermobanen,
Folloporten og nytt godsspor legges i ny kulvert under Minneparken. Garder-
mobanen fortsetter i &pen trasé delvis pa bru, opp langs vestsiden av Lodalen
og tilknyttes Romeriksporten pa Etterstad. Folloporten og nytt godsspor fort-
setter i kulvert under Dyvekes vei. Nytt godsspor kobles til Hovedbanen ved
Bryn stasjon. Total anleggstid er beregnet til 7 ar. Alternativet rangeres samlet
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sett til & veere av middels kompleksitet. Anleggskostnadene er beregnet til 2
850 mill. kroner dersom prosjektet gjennomfgres samtidig med eller etter
Folloporten.

Alt. | Ekebergdsen

@stfoldbanen legges i ny trasé, delvis i tunnel, delvis pa terreng i Klypen/
Loenga. Hoved-/Gjgvik-banen opprettholdes pa 2 spor (4 i dag) gjennom
Gamlebyen. Gardermobanen og Folloporten legges i ny tunnel under Minne-
parken. Disse to banene og nytt godsspor legges videre i felles tunnel under
Dyvekes vei. Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten vest eller gst for
Bryn. Nytt godsspor kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon. Total anleggstid
er beregnet til 8 ar. Alternativet rangeres samlet sett til & veere av middels kom-
pleksitet. Anleggskostnadene er beregnet til 3 650 mill. kroner dersom pro-
sjektet gjennomfagres samtidig med eller etter Folloporten.

Alt. I Loenga

@stfoldbanen forutsettes a beholde eksisterende trasé gjennom omradet.
Hoved-/Gjgvikbanen opprettholdes pa 2 spor (4 i dag) gjennom Gamlebyen.
Gardermobanen og Folloporten legges i ny felles tunnel i Klypen under
Loenga og fares under @stfoldbanen og direkte inn i Ekebergasen. Gardermo-
banen kan knyttes til Romeriksporten vest eller gst for Bryn. Nytt godsspor
kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon. Total anleggstid er beregnet til 6 ar.
Alternativet rangeres samlet sett som det enkleste anlegget. Anleggskostna-
dene er beregnet til 3 200 mill. kroner dersom prosjektet gjiennomfares samti-
dig med eller etter Folloporten.

Alt. Il Minneparken

@stfoldbanen forutsettes 4 beholde eksisterende trasé gjennom omradet.
Hoved-/Gjovik-/Gardermobanen og Folloporten legges i ny kulvert under
Minneparken. Hoved-/Gjgvikbanen (2 spor) legges videre pa bro/fylling
langs vestre side av Lodalen opp til Etterstad. Gardermobanen, Folloporten og
nytt godsspor legges i felles tunnel (kulvert) under Dyvekes vei. Gardermo-
banen kan knyttes til Romeriksporten vest eller gst for Bryn. Nytt godsspor
kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon. Total anleggstid er beregnet til 10 ar.
Alternativet rangeres samlet sett som det vanskeligste anlegget sammen med
Il Ekebergasen. Anleggskostnadene er beregnet til 3 610 mill. kroner dersom
prosjektet gjennomfgres samtidig med eller etter Folloporten.

Alt. Il Ekebergdsen

@stfoldbanen forutsettes a beholde eksisterende trasé gjennom omradet.
Hoved-/Gjevikbanen og Folloporten legges i ny kulvert under Minneparken.
Gardermobanen legges i egen tunnel under Bispegata og knyttes sammen
med Hoved-/Gjgvikbanen og Folloporten og nytt godsspor i felles tunnel
under Dyvekes vei og Gamlebyen gravlund. Gjgvikbanen legges i tunnel fra
Ekebergasen til Etterstad. Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten
vest eller gst for Bryn. Nytt godsspor kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
Total anleggstid er beregnet til 11 ar. Alternativet rangeres samlet sett som det
vanskeligste anlegget sammen med Il Minneparken. Anleggskostnadene er
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beregnet til 4 730 mill. kroner dersom prosjektet gjennomfgres samtidig med
eller etter Folloporten.

Alt. Il Loenga

@stfoldbanen forutsettes 4 beholde eksisterende trasé gjennom omradet.
Hoved-/Gjavik-/Gardermobanen og Folloporten legges samlet i ny tunnel
under Klypen/Loenga og feres direkte inn i Ekebergasen under eksisterende
@stfoldbane. Nytt godsspor fra Loenga til Bryn feres direkte inn i Ekeberga-
sen fra Sgrenga. Gjgvikbanen legges i tunnel fra Ekebergasen til Etterstad.
Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten vest eller gst for Bryn. Nytt
godsspor kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon. Total anleggstid er bereg-
net til 6 ar. Alternativet rangeres samlet sett som det letteste anlegget etter |
Loenga. Anleggskostnadene er beregnet til 4 640 mill. kroner dersom prosjek-
tet gjennomfares samtidig eller etter Folloporten.

Alt. Ill Ekebergdsen

@stfoldbanen og Folloporten legges i felles tunnel under Klypen/Loenga.
Folloporten gar videre inn i Ekebergasen, mens @stfoldbanen kobles til eksis-
terende bane pa Sgrenga. Nytt godsspor kobles til Folloporten pa Sgrenga.
Hoved-/Gjevik-/Gardermobanen og driftsspor til Lodalen legges i ny felles
tunnel under Minneparken. Hoved-/Gjgvik-Gardermobanen gar videre i tun-
nel under Dyvekes vei. Gjgvikbanen legges i tunnel fra Ekebergasen til Etter-
stad. Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten vest eller gst for Bryn.
Nytt godsspor kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon. Total anleggstid er
beregnet til 8 ar. Alternativet er samlet sett vurdert som meget komplisert.
Anleggskostnadene er beregnet til 4 430 mill. kroner dersom prosjektet gjen-
nomfgres samtidig med eller etter Folloporten.

Alt. lll Loenga

@stfoldbanen, Folloporten og driftsspor til Lodalen legges i ny felles tunnel
under Minneparken. Folloporten og nytt godsspor legges videre i felles tunnel
under Dyvekes vei. @stfoldbanen vil falge eksisterende trasé. Hoved-/Gjgvik-
/Gardermobanen fgres i ny felles tunnel under Klypen/Loenga og fares
direkte inn i Ekebergasen under eksisterende @stfoldbane. Gjgvikbanen leg-
ges i tunnel fra Ekebergasen til Etterstad. Gardermobanen kan knyttes til
Romeriksporten vest eller gst for Bryn. Nytt godsspor kobles til Hovedbanen
ved Bryn stasjon. Total anleggstid er beregnet til 8 ar. Alternativet rangeres
samlet sett til & veere av middels kompleksitet. Anleggskostnadene er bereg-
net til 4 390 mill. kroner dersom prosjektet gjennomfgres samtidig med eller
etter Folloporten.
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4 Tiltakets konsekvenser

Konsekvensene av et sa stort prosjekt er omfattende bade i gjennomfgringsfa-
sen og etter ferdigstillelse. Det kan veere ulike oppfatninger om hvilke temaer
som bgr veere avgjgrende, men ut fra hgringsuttalelsene synes falgende
hovedtemaer & veere sentrale:

— Bomiljg

- Kulturmiljg

— Transportsystemet

— Anleggskostnader

— Arealbruk og byutvikling

For disse temaene har utredningen gitt falgende hovedresultater:

4.1 Bomiljo

Sammenlikningsgrunnlaget

Situasjonen for beboerne langs eksisterende bane i Gamlebyen har veert
hovedmotivet for & utrede jernbanetunnel i Gamlebyen. Fra 1997 har togtrafik-
ken gkt betydelig om dagen og deler av natta som fglge av apningen av Gar-
dermobanen hgsten 1998. | de senere ar er det gjennomfgrt betydelige tiltak
for & redusere stgybelastningen fra jernbanen pa denne strekningen, og situa-
sjonen i dag mht. stgy/vibrasjoner kan beskrives slik:

— Innendagrs stgy er na tilfredsstillende i alle boliger gjennom Gamlebyen opp
til Etterstad. Pa strekningen Fagerlia - Bryn vil 220 boliger vaere utsatt for
innendgrs stgyniva over anbefalt niva (35dBA).

— For utendegrs stgy er det ca. 2 750 boliger som har et hgyere stgyniva ved
fasaden enn det som er anbefalt, men alle husstander har tilgang til utea-
real med tilfredsstillende utendgrs steyniva fra jernbanen (55-59 dBA). Ca.
3 500 boliger vil relativt ofte bli utsatt for utendgrs maksimalnivaer over
anbefalt niva pa 70 dBA.

— Om lag 170 boliger som ligger i farste etasje i Gamlebyen har et struktur-
stgyniva pa ca. 40-50 dBA. For a redusere denne stgyen under grensever-
dien pa 32 dBA, er det ngdvendig bade med tiltak mot strukturstey og
vibrasjoner.

— Antall boliger med klart merkbart vibrasjonsniva hgyere enn gvre grense-
verdi pd 1 mm/s er i stgrrelsesorden 480.

Togtrafikkens innvirkning pa bomiljget i Gamlebyen og strekningen videre
opp mot Bryn er avhengig av antall og type tog, nar pa degnet de passerer og
kvaliteten pa skinnegangen. Gardermobanen (Romeriksporten starter farst pa
Etterstad) med den sterke veksten i togtrafikken etter apningen av ny hoved-
flyplass er bakgrunnen for det gjennomfgrte utredningsarbeidet. Tabell 4.1
viser utviklingen i togtrafikken fgr og etter apningen av Gardermobanen og
forventet trafikk i prognosearet 2010.

Tabell 4.1: Antall tog/degn fer og etter dpningen av Gardermobanen

1998 2000 2010 2010*
Bryn Hovedbanen 193 235 195 16/5
Etterstad Hoved-/Gardermobanen 193 537 558 66/15




Kapittel 4 St.prp. nr. 41 15
Konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamlebyen i Oslo og omtale av Ringeriksbanen

Tabell 4.1: Antall tog/degn fer og etter dpningen av Gardermobanen

Gamlebyen |Hoved-/Gjavik-/Gardermobanen 292 588 628 82/20
Loenga @stfoldbanen 205 224 258 40/5

2010* Togtrafikk i perioden kl. 2200-0600 (stgysvake/ikke staysvake tog)

Tabell 4.2 viser endringene i antall boliger utsatt for innendgrs stey i forhold til anbefalt
grenseverdi og gvre og nedre grenseverdi for utendgrs stgy (59/55 dBA) og vibrasjoner
(1.0070.04 mm/s) for de ulike alternativer og sammenlikningsgrunnlaget (SG).

Tabell 4.2: Endring i antall boliger utsatt forinnenders stay over anbefalt grenseverdi og evre og nedre
grenseverdi for utenders stay og vibrasjoner

I-Alternativene II-Alternativene [11-Alternativene
SG| Lodalen| Ekeber-| Loenga| Minne-| Ekeber-|Loenga| Ekeber-| Loenga
gasen parken| gasen gasen
Inne 220 60 60 60 60 55 55 55 55
Ute 1280/ 250/{230/810( 230/810{ 100/490| 60/230| 60/230| 60/230| 60/230

2750 1050

Vibras | 484/526| 13/223| 23/233| 11/216| 13/22| 26/38| 11/15| 12/28| 18/18
J

Det er liten forskjell mellom alternativene nar det gjelder luftoverfart stgy
innendgars i forhold til grenseverdien (35 dBA). Dette fordi situasjonen i dag
allerede er bra. Nar det gjelder utenders stgyniva og vibrasjoner i boliger er
det imidlertid relativt store forskjeller.

Antall boenheter utsatt for maksimalt stgyniva (<70 dBA) utendgars er 3
530, 1 770 og 180 for henholdsvis sammenlikningsgrunnlaget, l-alternativene
og lI/11l-alternativene.

Alle alternativene gir en vesentlig avlastning med hensyn til stgy og vibra-
sjoner i forhold til ssmmenlikningsalternativet. For l-alternativene med fort-
satt togtrafikk pa to spor gjennom Gamlebyen vil antall utsatte boliger over
grenseverdiene pa 55-59 dBA bli redusert fra 1280 til ca. 250 og antall boliger
som har «meget klart merkbare» vibrasjoner vil bli redusert 484 til ca. 20. Med
I-alternativene og Il Minneparken vil det imidlertid veere langt flere boliger
med et vibrasjonsniva over strengeste grenseverdi; «merkbar», (ca. 220) enn
de gvrige 1l og lll-alternativene (ca. 30).

Sosiale og velferdsmessige forhold

Vurderingen av beboernes helse, trivsel og omradets attraktivitet er gjort pa
bakgrunn av malformuleringen i programmet, rikspolitiske retningslinjer for
sikring av barn og unges interesser i planlegging, samt forskning og statistikk.
| tillegg er det innhentet kvalitative innspill fra beboerne og organisasjoner i
omradet.

Sosiale og velferdsmessige forhold henger i stor grad sammen med situa-
sjonen mht. stgy og vibrasjoner, og alternativenes rangering er i hovedsak den
samme som for dette temaet. Hovedkonklusjonene fra utredningene er fal-
gende:
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— l-alternativene med fortsatt trafikk pa to spor gjennom Gamlebyen vil
redusere antall boliger utsatt for utendgrs stgy over gvre grenseverdi fra 1
280 i sammenlikningsgrunnlaget til 230 og sgvnforstyrrelser vil reduseres
med feerre togpasseringer om natta og at de mest stgyende godstogene er
lagt inn i Ekebergasen.

— Alle Il-alternativene gir mulighet for utvikling av de nedlagte sporomra-
dene og reduserer antall boliger med utendgrs stgyniva over gvre grense-
verdi fra 1 280 i sammenlikningsgrunnlaget til 60.

— Omfattende anleggsvirksomhet i 6-11 ar vil uansett veere en belastning.
Alternativene gjennom Minneparken vil skape betydelig barrierer bade
for skolebarn, kollektiv- og gvrig trafikk i flere ar. | og Il Loenga er minst
belastende i anleggsfasen.

— I/ll-alternativene reduserer antall boliger utsatt for vibrasjoner over gvre
grenseverdi fra 484 i sammenlikningsgrunnlaget til ca. 20.

Friluft og rekreasjon

Alle alternativer vil bedre forholdene for naermiljget og friluftslivet i omradet.
Tidligere sporomrader kan utvikles til ny grentstruktur, nye turveier, parker,
lekeomrader etc. Alnadalen, Svartdalen og Ekeberg er de omraddene som har
sterst verdi i frilufts- og rekreasjonssammenheng. | Svartdalen vil det i
anleggsfasen bli gjort store inngrep for alle alternativene hvor Gjgvikbanen
legges i tunnel fra Etterstad og inn i Ekebergasen og dersom Gardermobanen
knyttes til Romeriksporten vest for Bryn. Av geometriske grunner ma deler av
disse tunnelene etableres som daganlegg.

Alternativene | og Il Loenga har minst negative konsekvenser for frilufts-
og grentomradene i anleggsfasen.

4.2 Kulturmiljo

| Gamlebyen ligger levninger fra byen som la her i middelalderen. Det gjelder
bevarte bygninger, ruiner og kulturlag under overflaten. Alle disse er automa-
tisk fredet etter lov om kulturminner. | Gamlebyen og pa Bryn ligger det ogsa
verneverdig bebyggelse fra nyere tid innenfor planomradet.

| Lodalen

Tomten Oslogate 7 med levninger fra middelalderen blir sterkest bergrt i
dette alternativet. Bygningen ma rives og kulturlag under deler av kjelleren
ma fjernes. Alternativet kommer ogsa i stor konflikt med de verdifulle ruinene
i Bispeborgen og store deler av Ladegardens nordflgy ma rives. Arkeologiske
utgravninger er anslatt til 2 ar. Riksantikvaren har varslet innsigelse mot lgs-
ningen.

| Ekebergdsen

Alternativet forarsaker stor konflikt med Bispeborgens nordflgy. For Hall-
vardskirken og Gamlebyen gravlund forarsaker alternativet de stagrste konflik-
tene. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 2-3 ar. Riksantikvaren har varslet
innsigelse mot lgsningen.
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I Loenga

Alternativet kommer i konflikt med omradene rundt Saxegarden, men har
samlet sett minst konflikter med eldre og nyere kulturminner. Arkeologiske
utgravninger er anslatt til 2 ar. Riksantikvaren har derfor kunnet anbefale lgs-
ningen.

Il Minneparken

Oslogate 7 ma rives og store deler av tomten vil bli bergrt. Konflikten med
Olavsklosteret er meget stor og lgsningen kommer i konflikt med graviunden.
Arkeologiske utgravninger er anslatt til 3 ar. Riksantikvaren har varslet innsi-
gelse mot lgsningen.

Il Ekebergdsen

Oslogate 7 ma rives og evt. kulturlag pa store deler av tomten ma fjernes.
Alternativet forarsaker stgrst konflikt med Olavsklosteret. Bergrer ellers flere
andre konfliktomrader og har de starste inngrep i gravlunden hvor kapellet
ma rives. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 4 ar. Riksantikvaren har
varslet innsigelse mot Igsningen.

Il Loenga

Alternativet bergrer ikke omradene i Minneparken og gravlunden, men kom-
mer i noe starre grad i konflikt med bevarte kulturlag pd Loenga enn alterna-
tivet | Loenga. Samlet sett medfarer | og 11 Loenga minst konflikter med nyere
og eldre kulturminner. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 2 ar. Riksanti-
kvaren har anbefalt lgsningen.

lll Ekebergdsen

Alternativet forarsaker store konflikter med Bispeborgens nordflay, Hall-
vardskirken og gravliunden. Alternativet innebarer en oppgraving av Bispe-
gata med fare for 8 komme i konflikt med kulturminner. Arkeologiske utgrav-
ninger er anslatt til 5 ar. Riksantikvaren har varslet innsigelse mot lgsningen.

Il Loenga

Alternativet innebzerer tunneler i to etasjer i Minneparken og det er fare for
setningsskader for Bispeborgen og for Ladegardens hovedbygning med hvelv
fra Bispeborgen. Alternativet har noe mindre konflikter pa Loenga en alterna-
tivene 1/11 Loenga. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 4 ar. Riksantikva-
ren har varslet innsigelse mot lgsningen.

Alle alternativene kommer i konflikt med automatisk fredede kulturmin-
ner fra middelalderen og med verneverdige kulturmiljger og kulturminner fra
nyere tid. Stgrst konflikt er knyttet til 11 Ekebergasen, deretter 111 Ekeberga-
sen, | Lodalen, | Ekebergasen, Il Minneparken og Ill Loenga. Omfanget og
kompleksiteten av inngrepene i Minneparken varierer mellom disse alternati-
vene, men det er stor fare for & pafgre Bispegarden og Ladegarden skader i
form av sprekkdannelser og setninger. | og Il Loenga forarsaker minst kon-
flikt med eldre og nyere tids kulturminner.
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Dersom automatisk fredede kulturlevninger ma fiernes, krever Lov om
kulturminner at det gjennomfgres arkeologiske utgravninger. Ruiner som blir
bergrt ma demonteres og settes opp pa samme sted etter at kulvertene er fer-
digstgpt. Det samme gjelder spesielt bevaringsverdige bygninger fra nyere
tid. Tabell 4.3 viser omfanget og kostnadene for utgravningene og rangering
mellom alternativene.

Tabell 4.3: Omfanget og kostnader for utgravningene og rangering mellom alternativene

| Loda- | Eke- 1| 1l Min-| Il Eke- | Il Eke- i
len bergd-| Loenga| nepar-| bergd-| Loenga| bergasen| Loenga
sen ken sen

Utgravning* | 6-7 000/ 4-6 000| 3-4000| 5-6000| 8-10000{ 3-5000( 6-8000| 4-5000

Tid (&r)/mill.| 2/205| 2-3/170| 2/105| 3/180| 4/260 2/120 5/195| 4/115
kr

Rangering** -6/-6 -4/-4 -1/-1 -5/-7 -8/-8 -2/-2 -7/-5 -3/-3

* Kvadratmeter

** Rangering mellom alternativene for eldre/nyere tids kulturminner. (1 minst og 8 mest kon-
flikt)

Loenga-alternativene medfgrer minst utgraving og 11/111 Ekebergasen
mest.

4.3 Transportsystemet

Driftsmessige og bedriftsgskonomiske vurderinger av jernbanesystemet og
gvrig transportsystem som falge av de forskjellige alternativene i anleggsfasen
og driftsfasen, er sa vidt komplekse og sprikende at det ikke er mulig a trekke
en entydig konklusjon med hensyn til rangering av alternativene.

Nar det gjelder reisemgnster og transportmiddelfordeling, vil det ferdig
utbygde tiltaket i seg selv ikke gi noen vesentlige endringer i forhold til sam-
menlikningsgrunnlaget, bortsett fra at nytt godsspor vil styrke NSB Gods'
konkurranseevne. Anleggsfasen vil derimot pavirke fordeling og reisemgn-
ster, spesielt for alternativene med lengst anleggstid. Tabell 4.4 viser den
totale anleggstiden, periode med vesentlige ulemper for togdriften, periode
med forventet driftsavbrudd pa enkelte linjer, samt kompleksiteten av selve
anlegget.

Tabell 4.4: Anleggstid, periode med driftproblemer/driftsstans og alternativenes kompleksitet

Alternativ Anleggstid| Driftsproblemer Driftsstans Kompleksitet
| Lodalen 7ar 5ar 2ar middels
I-Ekebergasen 8 ar 6 ar 2ar middels
I-Loenga 6 ar 3ar Kortere perioder «lett»
I1-Minneparken 11 ar 8 ar 1-2 ar vanskelig
I1-Ekebergasen 11 ar 7 ar 1-2 ar vanskelig
IlI-Loenga 6 ar 3ar Kortere perioder «lett»
I11-Ekebergasen 8 ar 7 ar 1-2 ar vanskelig
I1l-Loenga 7 ar 3ar 1-2 ar middels




Kapittel 4 St.prp. nr. 41 19
Konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamlebyen i Oslo og omtale av Ringeriksbanen

| og Il Loenga skiller seg ut fra de gvrige alternativene fordi en vesentlig
del av de nye konstruksjonene ligger utenfor dagens sporomrade og kan byg-
ges mer konsentrert og uforstyrret av starre midlertidige anlegg.

4.4 Anleggskostnader og mulige utbyggingsstrategier

For alle alternativene er det tatt hensyn til at nytt dobbeltspor Oslo - Hauketo
(Folloporten) skal feres fram i det samme omradet. Gamlebyprosjektet og
Folloporten kan ogsa bygges ut pa ulike tidspunkter. | de fleste alternativene
har disse prosjektene fellesstrekninger slik at forberedelser for det prosjektet
som anlegges sist, er ngdvendig. Hovedhensikten med tilleggsutredningen
(1l1-alt.) var i farste rekke a finne ut om disse to prosjektene kan gjennomfgres
uavhengig av hverandre. Det er videre i den kostnadsmessige fremstillingen
lagt vekt pa & skille mellom de nevnte prosjekter og nytt godsspor i Ekeberga-
sen.

Kostnadene for Gamlebyprosjektet og Folloporten vil naturligvis variere
noe om prosjektene bygges ut samtidig eller forskjevet i tid. Kostnadsfordelin-
gen og kostnader knyttet til forberedelser der det er fellesstrekninger (pro-
sjektene lagt i samme korridor) varierer avhengig av hvilket av disse prosjek-
tene som realiseres fgrst. Tabell 4.5 viser kostnadene for Gamlebyprosjektet
ved samtidig utbygging med - eller ved en senere utbygging enn - Folloporten.

Tabell 4.5: Kalkulerte anleggskostnader i mill. 1998 kroner. Usikkerheten i overslaget er +/- 20 %.

| Loda- | Eke- 1| 11 Min-| 1l Eke- | NI Eke- Il
len| bergd-|Loenga| nepar-| bergd-| Loenga| bergdsen|Loenga
sen ken sen

Gamleby-pro- 2 600 3400| 2950 3360 4 480 4 390 4180 4140
sjektet

Nytt gods- 250 250 250 250 250 250 250 250
spor*
SUM 2 850 3650 3200 3610 4730 4 640 4430 4390

* Nytt godsspor er forutsatt & falge Folloporten pa ca. halvparten av strekningen. Kostnadene
viser hva som kreves for & fullfare godssporet til Bryn stasjon.

Ingen av alternativene kan betegnes som enkle, men lgsninger som krever
nye tunnelanlegg i flere etasjer i Minneparken ma anses som lite realistiske.
Etablering av byggegroper i en bredde pa over 40 m bredde og 20 m dybde vil
med stor sannsynlighet pafere de fredede bygninger og levninger setnings-
skader da disse vil komme meget nzr/i kontakt med anlegget.

Stortingets behandling og vedtak i saken vil veere avgjgrende med hensyn
til den videre planlegging i omradet, bade for Gamlebyen og fremfgringen av
Folloporten. Sett pa bakgrunn av lgsningenes konsekvenser og hegringen er
det kun traséfgringer over Loenga som er realistiske. Riksantikvaren har vars-
letinnsigelse mot Il Loenga, men alternativet tas med i fremstillingen da Jern-
baneverket anser dette som beste Il alternativ og fordi Gamlebyprosjektet og
Folloporten i dette alternativet i stor grad kan gjennomfgres uavhengig av
hverandre. Alternativene kan tenkes utbygd pa falgende mate:
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Gamlebyprosjektet giennomfares slik Stortinget har vedtatt - all togtrafikk
nedlegges

— 11 (Il Loenga velges dersom all togtrafikk skal nedlegges gjennom Gam-
lebyen. Hoved-/Gjavik-/Gardermobanen og godstrafikken legges i tunnel
i Ekebergasen.

Gamlebyprosjektet vedtas gjennomfart - deler av trafikken (60%) nedlegges

— | Loenga velges dersom deler av trafikken i Gamlebyen skal avvikles. Gar-
dermobanen og godstrafikken legges i tunnel i Ekebergasen.

For alternativene | og Il Loenga ligger Gardermobanen og Folloporten i
samme tunnelkonstruksjon under Klypen/Loenga og kan bygges ut samtidig
eller pa ulike tidspunkter. P& grunn av fellesstrekningene ma det forberedes
for det prosjektet som gjennomfares sist. Omfanget av disse forberedelsene
varierer, avhengig av utbyggingsrekkefalgen. | tilleggsutredningen er det
gjort beregninger av disse forberedelsene for alle lgsninger dersom Gamle-
byen gjennomfares farst og for fem av alternativene med Folloporten farst.
For Folloporten er det bare tatt med kostnader for en sammenlignbar strek-
ning fra Oslo S og fram til fielltunnelen i Ekebergasen.

Tabell 4.6 viser ngdvendige forberedelser for det prosjektet som bygges
sist.

Tabell 4.6: Nedvendige forberedelser i mill. kroner for det prosjekt som bygges sist.

Prosjekt | Loda- | Eke- 1| 11 Min-| 1l Eke- I 1l Eke- Il
len| bergd-|Loenga| nepar-| bergd-| Loenga| bergdsen|Loenga
sen ken sen
Forberedelse 990 770 450 610 530 330 1570 460
Folloporten
Forberedelse 330 750 450 940 980 910 0 0
Gamlebyen

Den viktigste forskjellen ligger i omfanget av forberedelser som ma gjen-
nomfgres for det prosjektet som gjennomfgres sist. Som det framgar er alter-
nativ 11 Loenga med Folloporten gunstigst i sd mate. | denne sammenheng er
det meget viktig & papeke at kostnadene for Folloporten i 11l Loenga er om lag
600 milloner hgyere enni1/11 Loenga. Dersom driftssporene i Klypen/Loenga
skal legges i tunnel pga. byutviklingsplanene i omradet vil dette kreve inves-
teringer i starrelsesorden 150 mill. kroner.

Dersom Gamlebyprosjektet vedtas ikke giennomfart (ingen forberedelser for
senere gjennomfgring)

Dersom det blir vedtatt at Gamlebyprosjektet ikke skal gjennomfares og det
ikke skal forberedes for en evt. gjennomfering senere, vil det matte settes i
gang planlegging av tiltak som ytterligere skal bidra til & redusere stgy og
vibrasjonsproblemene, jf. Fylkesmannens krav i forbindelse med godkjennin-
gen av reguleringsplanen for Gardermobanen. Disse tiltakene kan ogsa veere
aktuelle dersom det vedtas at Gamlebyprosjektet skyves ut pa ubestemt tid.
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Overforing av trafikk til nytt godsspor i Ekebergdsen

Overfaring av godstrafikken fra Gamlebyen til nytt godsspor vil ha vesentlig
betydning for beboerne langs banen ved at togtrafikken om natten blir mindre
og at de togene som oppleves mest generende blir helt borte. Effekten mht.
stgy og vibrasjoner pa dggnniva vil veere relativt liten. 1C-tog og flytog holder
hgyere hastighet og passerer oftere.

Ved en beslutning om ikke & bygge Gamlebyprosjektet, men gjennomfgre
Folloporten og godssporet, vil det ogsa veere mulighet for & overfere noe av
dagens persontrafikk i Gamlebyen til Folloporten/godssporet. Omfanget er
det naturlig & utrede naermere i konsekvensutredningen for Oslo S - Hauketo
- Bryn.

Traséfgringen for Folloporten

Dersom Gamlebyprosjektet ikke vedtas gjennomfart er det i utredningspro-
grammet for konsekvensutredningen for Folloporten foreslatt to mulige trasé-
korridorer med tunnel under Minneparken alternativt under Loenga. Dette
binder arealmessig to korridorer og skaper usikkerhet i areal-disponeringen i
omradet i flere ar fremover.

4.5 Areal og byutvikling

Arealbruk og byutvikling er sett i sasmmenheng for & fa belyst hvilke mulighe-
ter og begrensninger tiltaket gir i form av frigjorte arealer, reduserte barrierer
og hvordan dette bidrar til en byutvikling i et bredere perspektiv.

Arealpotensialet i sammenlikningsgrunnlaget er pa ca. 280 daa. Innenfor
jernbanens omrader rundt Oslo S og pa Loenga ligger arealressurser som i
dag har darlig utnyttelse sett i forhold til den sentrale beliggenheten. Med
jernbanen i tunnel frigis ytterligere arealer og det er disse tilleggene som inn-
gar i analysen. Tabell 4.7 gir en oversikt over antall bygninger som ma rives,
totalt antall bygnings- og boligareal som ma rives og antall daa som frigis til
byutvikling.

Tabell 4.7: Antall bygninger som rives, bygningsareal, boareal og frigitt areal.

| Loda- | Eke- I[| Il Min-| Il Eke- I} 1l Eke- Il
len| bergd-|Loenga| nepar-| bergd-| Loenga| bergdsen|Loenga
sen ken sen

Bygninger 24 25 13 27 28 13 22 20
som rives
Riving byg- 9000 7700| 9500 6000| 11000 9 600 10 600| 10400
ningsareal
Riving boliga- 4 500 2700 200 4700 5900 200 2200 2100
real
Frigitte areal i 32 75 67 82 125 130 130 130
dekar

| 17117111 Loenga er om lag halvparten av bygningsarealene som ma rives,
knyttet til én starre bygning, Bispegata 12 «Borgen» (4 800 m 2).

De starste konsekvensene for arealbruken og ny byutvikling er knyttet til
omradene syd og nord for Oslo S og pa Bryn. Disse arealene er forutsatt frigitt
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til annet formal i sammenlikningsgrunnlaget og denne utviklingen er derfor
ikke avhengig av Gamlebyprosjektet.

4.6 @vrige konsekvenser

Bylandskap

Temaet omhandler de visuelle virkningene av inngrepene tiltaket medfarer.
Alternativene | Lodalen, | Ekebergasen, Il Minneparken og Il Ekebergasen
har mest negativ virkning for bylandskapet med tunneler som bergrer Minne-
parken, Gamlebyen Gravlund, Oslo Ladegards hage og Oslo gate. | og Il Eke-
bergasen medfarer en omfattende terrengheving i Minneparken og Oslo gate,
omlegging og heving av Dyvekes vei, samt riving av flest hus i Oslo gate og i
Ekebergskrenten. Alle alternativer som gar gjennom Minneparken har store
negative virkninger for bylandskapet i anleggsfasen fordi de innebeaerer omfat-
tende anleggsomrader sentralt i Gamlebyen over lang tid. | og Il Loenga har
starst positiv virkning pa bylandskapet pa grunn av frigjgringen av sporomra-
det over tunneltaket i Klypen og Loenga.

Naturmiljo
Ved kobling av Gardermobanen til Romeriksporten vest for Bryn vil alternati-
vene I, Il, 111 Ekebergasen og I, Il, 11l Loenga innebaere kryssing av Alnaelva i

tunnel/kulvert bade i Svartdalparken og ved Etterstadsletta og vil ha store
konsekvenser i anleggsfasen. Ved kobling av Gardermobanen gst for Bryn er
det kun en omlegging av Gjagvikbanen i Il og Il alternativene som vil kreve en
kryssing av Alnaelva. l-alternativene som opprettholder trafikk pa eksiste-
rende spor kan unnga inngrep i dette sarbare omradet.

Sikkerhet i tunneler

Alle alternativer tilfredsstiller Jernbaneverkets krav til sikkerhet i tunneler.
Avbgtende tiltak ma til for & oppfylle Oslo brannvesens forelgpige krav.
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5 Samfunnsgkonomisk vurdering

| den samfunnsgkonomiske beregningen, herunder nytte-/kostnadsanalysen,
inngar de konsekvenser som pa en metodisk tilfredsstillende mate lar seg pris-
sette i kroner. Dette omfatter alternativenes anleggskostnader, bedriftsgko-
nomi og trafikantnytte, arealgevinster og naermiljg. Forberedelser for Follo-
porten er ikke tatt med i nytte/kostnadsberegningen.

5.1 Bedriftsgskonomi og trafikantnytte

Til grunn for beregningene av konsekvenser for bedriftsgkonomi og trafikan-
tens nytte i anleggsfasen ligger modellberegninger, hvor de ngdvendige
reduksjoner i NSB's togtilbud i de vanskeligste faser av anleggsperioden er
lagt inn i en transportmodell. Det er stor usikkerhet knyttet til beregningene,
bade pa grunn av modellens grovhet, men ogsa fordi kjgretider er basert pa
modellkjgringer. Beregningene alene gir derfor ikke godt nok grunnlag til &

prioritere mellom alternativene.
Forskjellen mellom alternativene er imidlertid meget store i anleggsfasen

og de fleste alternativer vil gi sterke begrensninger i kapasiteten i anleggsom-
radet. Dette er et viktig moment mht. rangering av alternativene.

5.2 Neermiljo og arealgevinster

Neermiljo

Konsekvensene for nermiljget er forsgkt verdsatt giennom en boligprisunder-
sgkelse hvor en har sett pd endringer i omsetningsverdi i forhold til avstand
fra jernbanen. Det er i alt 1 800 boliger, (1 200 i Gamlebyen og 600 nord for
Etterstad), som ligger i en avstand av 100 meter eller mindre fra jernbanen.
Verdigkningspotensialet pa disse boligene ved en fjerning av jernbanen er
anslatt til om lag 200 mill. kroner. Dette tilsvarer en verdistigning pa i overkant
av 100 000 kroner per boenhet.

Areal og byutvikling

De starste konsekvensene for arealbruken og ny byutvikling er knyttet til
omradene syd og nord for Oslo S og pa Bryn. Innenfor jernbanens omrader
rundt Oslo S og pa Loenga ligger arealressurser som i dag har darlig utnyt-
telse tatt i betraktning den sentrale beliggenhet. Disse arealene er forutsatt fri-
gitt til annet formal i sammenlikningsgrunnlaget og denne utviklingen er der-
for ikke avhengig av Gamleby-prosjektet. Dette arealpotensialet er pa ca. 280
daa.

Prisvurderingen av nye arealgevinster er basert pa de beregninger som
ble anvendt i utredningen om en alternativ bruk av Oslo havn (jf. rapporten
Fjordby eller Havneby?) Det er forutsatt en tomteverdi (per daa) pa ca. 2 mill.
kroner for jernbanearealene som gir som resultat at tunnelalternativene kan
ventes a frigjgre arealressurser tilsvarende en verdi pa i stgrrelsesorden 100-
350 mill. kroner.
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5.3 Nytte-/kostnadskalkyle

Anleggskostnadene er den dominerende posten i den gkonomiske kalkylen.
Det har veert en forutsetning for utredningsarbeidet at en samtidig med utbyg-
gingen av Gamlebyen skulle legge til rette for Folloporten. | kostnadsoversla-
get er Folloportens og Gamlebytunnelens andel av totalkostnadene seerskilt
spesifisert. Folloporten er ikke lagt inn i nytte-/kostnadsanalysen da investe-
ringen knyttet til dette prosjektet ma ses som en egen sak.

Naverdien er beregnet ut fra en driftsperiode pa 40 ar etter at anlegget er
ferdigstilt. Det er benyttet en kalkulasjonsrente pa 4 pst. og alle kostnader og
inntekter er diskontert til 1998-kroner. | kalkylen er det kun Gamlebytunne-
lens andel av de totale anleggskostnader som inngar. Alle kostnader er bereg-
net inklusive skatter og avgifter. Det er ikke lagt inn spesielle anleggskostna-
der i sammenlikningsgrunnlaget da det her ikke er forutsatt investeringer i
infrastrukturen i planomradet. Resultatet av disse beregningene er vist i tabell
5.1.

Tabell 5.1: Netto naverdi og alternativenes samfunnsekonomiske lonnsomhet

Alternativ | Loda- | Eke- I| 11 Min-| Il Eke- | 11 Eke- Il

len| bergd-|Loenga| nepar-| bergd-| Loenga| bergdsen|Loenga
sen ken sen

Netto ndverdi| -2534| -2495] -2503| -2684] -3017| -3508] -3044| -3285

Nytte/kost- -0,01 0,17 0,01 0,04 0,16 0,06 0,05 0,06

nad

Netto -1,24 -1,14  -1,24 -1,22 -1,15 -1,22 -1,23|  -1,22

naverdi/per

budsjettkrone

Beregningene viser at tiltaket ikke er samfunnsgkonomisk lgnnsomt i
noen av alternativene. De viktigste nyttefaktorene - neermiljg og arealbruk/
byutvikling - er pa langt naer tunge nok til & oppveie de store utbyggingskost-
nadene. Bedriftsgkonomisk gir tiltaket ingen gevinst, uansett alternativ.
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6 Kvalitetssikring

Det har veert lagt vekt pa kvalitetssikring av utredningsarbeidet for Gamleby-
prosjektet. De utfgrende konsulentfirmaer har gjennomfert kontroll etter
egne retningslinjer, og i tillegg har det for fglgende tema veert engasjert egne
firmaer/institusjoner til & drive uavhengig kvalitetssikring:

Anleggskostnader og gjennomfgrbarhet: Aas-Jacobsen AS

Stay, strukturlyd og vibrasjoner: Kilde Akustikk AS
Jernbanedrift: VBB Anlagning

@konomisk analyse: Transportgkonomisk Institutt
Jernbanedrift

Firmaet som har kvalitetssikret jernbanedrift og jernbaneteknikk, bemerker i
sin rapport at en pa bakgrunn av erfaringene en har fra dette utredningsarbei-
det, burde fatt frem forenklede lgsninger som oppfyller malsettingen i Gamle-
byprosjektet og fremtidige driftskonsept med noe mindre fleksibilitet pa Oslo
S.

Det har ogsa fremkommet bemerkninger til utredningsarbeidet fra de
gvrig kvalitetskontrollgrene og som i hovedsak er kommentert i utrednin-
gene. Samlet sett er det imidlertid ikke papekt forhold som gir grunnlag for &
endre hovedkonklusjonene i konsekvensutredningen.
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7 Horingsuttalelser

Til konsekvensutredningen som la ute til hgring i perioden 30.9.-1.12.1998,
kom det inn i alt 39 uttalelser og til tilleggsutredningen som la ute i perioden
10.12.1999-7.2.2000 kom det inn 31 uttalelser. Kommunedelplan for Oslo S -
Gamlebyen - Bryn 13 ute til hgring sammen med konsekvensutredningen.
Merknadene er sveert varierte og spenner helt fra grunnleggende forutset-

ninger til detaljer som ikke kan avklares pa dette plannivaet. Nedenfor gis en
kort orientering om hovedtrekkene i hgrings-uttalelsene til konsekvens- og til-
leggsutredningen og enkelte kommentarer fra Samferdselsdepartementet.

7.1 Rammebetingelser/tiltaksdefinisjon - utredningskvalitet

Hgringene viser at det na er gjennomgaende bred enighet om at de gjennom-
fgrte konsekvensutredningene gir et tilstrekkelig grunnlag for a velge mellom
de ulike lgsningsalternativene og fatte de ngdvendige vedtak. Det er papekt
underveis i prosessen at forutsetningene om & opprettholde driftsbanegarden
i Lodalen og & beholde dagens driftskonsept pa Oslo S har hatt stor innvirk-
ning pa planene for jernbanetunnel i Gamlebyen. Videre er det papekt at tun-
nel gjiennom Gamlebyen burde veert sett i sammenheng med forslaget om &
etablere et nytt jernbanekonsept («dyptunnelalternativet») giennom Oslo som
innebarer etablering av en ny tunnel og stasjon under Akerselva og dagens
sporomrade pa Oslo S.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at med utvidelsen av National-
theatret stasjon vil det veere tilstrekkelig banekapasitet i Oslotunnelen de naer-
meste 30-40 arene og at det derfor ikke er riktig & koble nye banekonsept inn
i planforutsetningene for Gamlebyen. Nar det gjelder driftsbanegarden i Loda-
len er den lagt inn som en forutsetning i utredningsarbeidet og dette kompli-
serer lgsningene betydelig. En flytting av driftsbanegarden fra den optimale
plasseringen den har i forhold til Oslo S, innebaerer ogsa betydelige negative
konsekvenser for jernbanedriften, uten at disse er tallfestet.

7.2 Forholdet til kulturminner

Riksantikvaren mener at konsekvensutredningene ikke gir tilfredsstillende
grunnlag for en vurdering av alternativene gjennom Minneparken og anser
utredningsplikten i s mate ikke oppfylt. Konsekvensene for Ladegarden og
Bispegarden star helt sentralt i saken og faren for skader pa middelalderrom-
mene under disse bygningene anses ikke avklart. Riksantikvaren legger der-
for til grunn at traseene gjennom Minneparken ikke kan gjennomfgres uten
vesentlig konflikt med Ladegarden/Bispegarden og/eller Bispegarden/
Olavsklosteret.

Riksantikvaren mener videre at en fortsatt full drift pA Hovedbanen/
Brynsbakken gir en klar negativ belastning for kulturmiljget i Gamlebyen.
Hovedbanen anses som et viktig kulturminne som bgr bevares som struktur,
evt. med faerre spor og/eller som kombibane.
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7.3 Traséfaring for nytt dobbeltspor Oslo S - Hauketo (Folloporten)

Etter at Stortinget har behandlet Gamlebyprosjektet skal det utarbeides en
konsekvensutredning som grunnlag for a avklare traséfaringen for Follopor-
ten mellom Oslo S og Hauketo. Stortingets vedtak vil legge grunnlaget for
hvordan Folloporten fgres gjennom Gamlebyen inn til Oslo S. Oslo kommune
mener at dersom ikke Gamlebyprosjektet vedtas, gir denne utredningen ikke
det ngdvendige grunnlag for a avklare fremfgringen av Folloporten.

Riksantikvaren anbefaler at dersom Gamlebyprosjektet ikke blir vedtatt
gjennomfart, ber arbeidet med Folloporten ta utgangspunkt i en trasé under
Loenga. Middelalderbyen blir da lite bergrt og anleggsarbeidene kan drives
uten store konflikter med Gamlebyen.

7.4 Anbefaling om Igsningskonsept og gjennomfgring

Lesningskonsept

Hgringen viser at de fleste instanser mener at dersom prosjektet skal gjen-
nomfgres ber en ta utgangspunkt i et ll-alternativ som fjerner all jernbanetra-
fikk i Gamlebyen og ikke et I-alternativ som innebaerer fortsatt togtrafikk pa to
spor. Vegdirektoratet papeker imidlertid at kostnadsforskjellen pa naermere 1
500 mill. kroner er sa betydelig at det ber veere en viktig parameter i den
videre vurdering av alternativene.

Hgringsinstansene er relativt entydige i sin anbefaling om at dersom pro-
sjektet jernbanetunnel gjennom Gamlebyen skal gjennomfgres, bgr en ta
utgangspunkt i Il Loenga (evt. | Loenga). Disse alternativene medfgrer ingen
nye inngrep i Minneparken med fare for & pafere de mest sarbare kulturmin-
nene Ladegarden og Bispegarden skader. Loenga I/11 vil i hovedsak kunne
legges i et omrade hvor kulturlagene allerede er gravd opp, men vil matte ta
spesielt hensyn til Clemenskirke-ruinene. Alternativene vil samtidig gi store
forbedringer i Klypen/Loenga. Riksantikvaren vil varsle innsigelse mot de
andre alternativene dersom disse foreslas viderefart.

Videre anbefales 1/11 Loenga fordi disse lgsningene kan etableres uten
starre driftsforstyrrelser for togtrafikken og at disse alternativene har den kor-
teste byggetiden, samtidig som anleggsomradet i hovedsak vil bli utenom det
sentrale Gamlebyomradet.

Gjennomfaring

Oslo kommune og Fylkesmannen i Oslo og Akershus mener at det ma tas en
beslutning om tunnelprosjektet slik at arealer ikke bandlegges ungdig og at
framtidig byfornyelse ikke forsinkes. Kommunen kan ikke akseptere at korri-
dorer av et slikt omfang skal holdes dpne pa ubestemt tid. Kommunen mener
videre at dersom Stortinget opprettholder sitt vedtak om tunnel i Gamlebyen,
gnsker kommunen at endelig valg av trasé skjer gjennom et planarbeid hvor
viderefgring av «Kommunedelplan for Oslo S - Gamlebyen - Bryn vil veere et
egnet planredskap.
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Oslo kommune har i sin uttalelse krevd at avbgtende tiltak mot stgy og
strukturlyd/vibrasjoner vurderes som en alternativ tiltakspakke til hovedalter-
nativene far det tas en endelig beslutning om prosjektet. Fglgende tiltak nev-
nes: Nytt godsspor, vibrasjonsdemping langs dagens spor, utbedring av fot-
gjengerundergangen ved Harald Hardrades plass og innbygging av sporomra-
det i kulvert gjennom Loenga (Klypen).

Fylkesmannen i Oslo og Akershus papeker at dersom Stortinget vedtar at
Gamlebyprosjektet ikke skal gjennomfgres, er det ngdvendig & gjennomfare
ytterligere miljgtiltak knyttet til jernbanetrafikken i omradet. Fylkesmannen
statter derfor Jernbaneverkets forslag om at det da ma gjennomfgares tiltak
mot strukturstgy og vibrasjoner. Redusert toghastighet og bygging av nytt
godsspor ber vurderes.

Akershus fylkeskommune, Oslo sporveier m.fl, papeker at prosjektet ikke
gir forbedringer for jernbanen verken kapasitets- eller driftsmessig og at Gam-
lebyprosjektet derfor ikke ber prioriteres pa bekostning av andre mer lgnn-
somme samferdselsprosjekter i Osloomradet. Det papekes ogsa i hgringen at
prosjektet ma anses a veere et byutviklingsprosjekt og derfor ikke ma belastes
samferdselssektorens budsjetter.

NSB frarader at prosjektet gijennomfares, spesielt fordi det er et samfunns-
gkonomisk darlig prosjekt, og fordi de reisende vil oppleve forstyrrelser i
store deler av anleggsfasen.

Gamlebyen beboerforening, Miljgbyen Gamle Oslo og kontaktutvalgene
mener at prosjektet bgr gjennomfares. Miljgbyen Gamle Oslo mener at en
fremover ma konsentrere seg om én lgsning.
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8 Jernbaneverkets innstilling

8.1 Vurdering av alternativene

Basert pa en vurdering av maloppnaelse, risiko- og konfliktpotensial i alterna-
tivene, sammenholdt med kostnadene, har Jernbaneverket gjort falgende vur-
dering av alternativene.

l-alternativene

Alternativene innebarer ikke maloppnaelse for hovedmalet om at «Omleg-
ging av jernbanetrafikken skal fgre til at trafikken gar i tunnel gjennom Gam-
lebyen». Kostnadsmessig viser konsekvensutredningen at I-alternativene ikke
har vesentlig lavere anleggskostnader enn Il-alternativene. Basert pa hgrings-
uttalelsene ansees det heller ikke realistisk & ga videre med trasélgsninger
som vist i l-alternativene.

Il - alternativene

Med henvisning til hgringsuttalelsenes varsler om innsigelser fra Riksantikva-
ren, Oslo Bispedgmmerad og Oslo Biskop, ansees alternativ 11 Minneparken
og Il Ekebergasen som ikke realistisk gjennomfarbare lgsninger. 1l Loenga
har kortest byggetid, lavere kostnad og gir minst ulempe for togdriften.

lll-alternativene

Tilleggsutredningen behandler disse to alternativene og Riksantikvaren har
varslet innsigelse mot begge. | en sammenlikning av alternativene med grunn-
lag i utredningen av konsekvenser og teknisk-gkonomiske forhold, vil alterna-
tiv 111 Loenga skille seg ut som minst konfliktfylt hva angar byggetid, inngrep
i Minneparken og Gamlebyen Gravlund.

8.2 Avbgtende tiltak langs eksisterende spor

| forbindelse med godkjenning av Gardermobanen stilte Fylkesmannen i Oslo
og Akershus krav om at dersom jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen ikke
legges i tunnel, skal det gjgres mer omfattende avbgtende tiltak mot stey/
vibrasjoner langs eksisterende bane. Situasjonen i dag er beskrevet i avsnitt
4.1. Ut fra de utredninger som foreligger, er det gjort felgende vurdering av
behov og muligheter:

Strukturstay

Ved a gjare tiltak mot vibrasjoner (se under), samt legge strukturstgyreduse-
rende matter, antas det at man vil fa tilstrekkelig reduksjon av strukturstgyni-
vaene slik at ingen av boligene lenger vil bli bergrt.
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Vibrasjoner

| sammenlikningsgrunnlaget vil ca. 480 boenheter fa et vibrasjonsniva over
gvre grenseverdi pd 1,0 mm/s. Det er i dette omradet komplisert & gjennom-
fare tiltak som innebzrer en oppgraving under eksisterende skinnegang.
Dette av hensyn til de verneverdige kulturlagene i grunnen. Gjennom malin-
ger av dagens trafikk kan det utarbeides et eget program for mulige vibra-
sjonsdempende tiltak ved evt. & vurdere kravene til jevnhet pa skinner, vibra-
sjonreduserende sporveksler og evt. & senke kjgrehastigheten gjennom omra-
det.

8.3 Jernbaneverkets anbefaling

Jernbaneverket er av den oppfatning at det foreligger et sveert solid beslut-
ningsgrunnlag og at alle vesentlige sider av denne saken na er sa grundig utre-
det at en endelig beslutning om prosjektet kan tas. Dette stgttes i uttalelsene
fra bl.a Oslo kommune, Akershus fylkeskommune og Fylkesmannen i Oslo og
Akershus.

Jernbaneverket vil understreke hvor viktig det er at det tas en beslutning
om prosjektet slik at det ikke blir liggende som en usikkerhet som vil blokkere
samferdselstiltak og byutvikling i dette sentrale omradet i lang tider framover.

Tiltaket krever urimelig store investeringer i forhold til nytte-effekten. Til-
taket vil ikke gi drifts-messige fordeler, bortsett fra det nye godssporet Oslo S
- Bryn. Dette tiltaket er imidlertid ikke avhengig av Gamlebyprosjektet. Byg-
ging av godssporet vil gi de samme fordeler uavhengig av om Gamlebypro-
sjektet blir gjennomfart eller ikke.

| store deler av anleggsperioden vil tiltaket medfere driftsforstyrrelser pa
Oslo S. Oslo S har vital betydning for togdriften nasjonalt, regionalt og lokalt.
De innskrenkninger og forsinkelser som ma forventes i togtrafikken i de
arene anleggsarbeidet pagar, kan fa alvorlige konsekvenser for jernbanens
rolle i persontrafikken ogsa utover de arene anleggsarbeidet pagar. Det vises
i denne sammenheng spesielt til hgringsuttalelsene fra NSB BA.

Nar det gjelder tiltakets konsekvenser for byutvikling og bomiljg, vises til
Oslo kommunes forslag til «<Kommundelplan for jernbanesystemet Oslo S -
Bryn». Vurderingen der er at tiltaket bare vil utlgse et marginalt byutviklings-
potensial. Sterstedelen av arealet som kan frigis til utbyggingsformal kan ogsa
bebygges om Gamlebyprosjektet ikke blir gjennomfgrt. Med hensyn til
bomiljg i Gamlebyen, er vurderingen at alternativene med alle baner i tunnel
(11- og Ill-alternativene) har meget god maloppnaelse i forhold til stay- og
vibrasjonsplager, mens l-alternativene kommer svakere ut. Dette er i samsvar
med konsekvensutredningens vurdering.

| kommunedelplanen er det for gvrig vist til «<Oslopakke 2» der det er frem-
met forslag om samferdselstiltak som vil tjiene malsettingen om gkt kollekti-
vandel i Oslo og Akershus og dermed bidra til en miljggevinst i Oslo som hel-
het. Jernbanetunnel i Gamlebyen er ikke blant disse prosjektene.

Jernbaneverket mener at de miljgmessige fordeler som oppnas langs
eksisterende bane, ikke star i rimelig forhold til prosjektets kostnad og gvrige
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konsekvenser, og at det ikke er riktig & disponere s store investeringsmidler
til dette formalet. | felge Samferdselskomiteens forutsetning skulle ikke finan-
sieringen i noe tilfelle hentes fra Jernbaneverkets budsjetter, men til sammen-
likning vises til at Regjeringen i NTP har foreslatt planrammer til dobbeltspor-
utviklingen pa 7,5 mrd. kroner i tidrsperioden 2002-2011.

Videre gnsker Jernbaneverket a bidra til en positiv byutvikling ved & gjen-
nomfgre en opprydding i bruk av dagens sporomrader, slik at de arealene som
skal anvendes til jernbanedrift, begrenses til & oppfylle de funksjonelle krav
som stilles for driften av jernbanetrafikken i omradet.

Jernbaneverkets anbefaling er at prosjektet Jernbanetunnel i Gamlebyen
ikke gjennomfgres.
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9 Samferselsdepartementets vurdering og tilrading

Hovedhensikten med det plan- og utredningsarbeidet som er gjennomfart er
a fa frem lgsninger for a legge jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen i tunnel
slik at miljget og levevilkarene kan bedres og dermed bidra til en positiv byut-
vikling. En viktig forutsetning for planarbeidet er at tiltaket ikke skal redusere
mulighetene for en positiv utvikling av kulturmiljgene og kulturminnene og
ikke redusere jernbanens muligheter til a styrke kollektivtrafikken.

9.1 Vurdering av alternativene

Utredningsarbeidet som er gjennomfgrt i perioden 1997 til 2000, er meget
omfattende og har fatt frem 3 ulike prinsipplgsninger for omlegging av togtra-
fikken pa strekningen Oslo S - Bryn og i alt 8 lgsningsvarianter.

Alle alternativer gir store miljgmessige forbedringer i form av redusert
stay, vibrasjoner og strukturlyd for de ca. 3500 boligene i influensomradet fra
jernbanen. l-alternativene som forutsetter fortsatt togtrafikk pa Hoved- og Gjg-
vikbanen gir store forbedringer for bomiljget, men mindre enn 1l- og 11 alter-
nativene som fjerner all togtrafikk fra Gamlebyen og den fysiske barrieren
gjennom omradet.

Resultatene fra de bedrifts- og samfunnsgkonomiske analysene av jernba-
nesystemet og evrige transportsystemer gir ikke grunnlag for & trekke noen
entydig konklusjon med hensyn til rangering av alternativene.

Ingen av alternativene vil medfare vesentlige endringer for togtrafikken i
driftsfasen i forhold til ssammenlikningsgrunnlaget, bortsett fra at et nytt gods-
spor med hensiktsmessige stigningsforhold vil styrke godstrafikkens konkur-
ranseevne. | flere av alternativene kan imidlertid godstogene fglge den
omlagte Hoved-/Gjevikbanen, hvor stigningsforholdene er de samme som
langs dagens trasé opp mot Bryn. Et nytt godsspor til om lag 750 mill. kroner
bar etter Samferdselsdepartementets vurdering kunne ses uavhengig av Gam-
lebyprosjektet og i stedet vurderes i forbindelse med den videre planlegging
av Folloporten.

| Gamlebyen ligger fortsatt mange fredede levninger fra byen som Ia her i
middelalderen. Det gjelder bevarte bygninger, ruiner og kulturlag under over-
flaten og som alle er fredet etter lov om kulturminner. Alle alternativer som i
ulik grad kommer i konflikt med de automatisk fredede kulturminnene, vil
teknisk sett kunne gjennomfgres. Alternativene som krever en omfattende
utgraving i Minneparken med etablering av en dpen byggegrop i flere etasjer,
vil med stor sannsynlighet pafere Ladegarden og Bispegarden setningsska-
der. Riksantikvaren har varslet innsigelse mot alle slike lgsninger og foreslar
derfor at det videre arbeid med lgsninger for Gamlebyen og Folloporten tar
utgangspunkt i trasékorridoren over Loenga (1711 Loenga).

Samferdselsdepartementet mener at dersom det er mulig & unnga ytterli-
gere oppgraving i Minneparken med fare for & pafere Ladegarden og Bispe-
garden skader, bgr dette veie tungt i prioriteringen mellom alternativene.
Loenga I/11 legges utenom de mest sarbare omradene i Gamlebyen og er i sa
mate de klart enkleste alternativene. Disse alternativene har den korteste byg-
getiden med relativt liten innvirkning pa togdriften i anleggsperioden og hvor
anleggsaktiviteten har minst konsekvenser for beboerne i Gamlebyen. Lgs-
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ningene vil ogsa bidra til & rydde opp i Loengaomradet med den planlagte Mid-
delalderparken.

Driftsbanegarden i Lodalen har pa grunn av sin naerhet og tilgjengelighet
til «alle» spor, en gunstig plassering i forhold til Oslo S. Forutsetningen om &
opprettholde to driftsspor opp til Lodalen har imidlertid meget stor innvirk-
ning pa utformingen og kompleksiteten i alle alternativene. Pa lengre sikt vil
det kunne veere aktuelt & vurdere en alternativ lokalisering av driftsbanegar-
den.

9.2 Videre planprosess

Konsekvensutredningen og tilleggsutredningen gir et meget godt grunnlag
for den videre planleggingen i omradet. Etter at Stortinget har behandlet
denne proposisjonen vil Oslo kommune sluttbehandle kommunedelplanen
som er utarbeidet og har ligget ute til hgring og offentlig ettersyn sammen
med konsekvensutredningen for tunnel under Gamlebyen. Stortingets vedtak
om Gamlebyprosjektet vil legge faringer for transportlgsningene i kommu-
nedelplanen.

Stortingets beslutning vil ogsa legge rammebetingelsene for den videre
planlegging av nytt dobbeltspor Oslo S - Hauketo (Folloporten). Det er forut-
satt at det skal gjennomfares en konsekvensutredning som grunnlag for a
avklare den endelige traséfaringen for Folloporten gjennom Gamlebyen. Mel-
ding om konsekvensutredning for dette arbeidet 1 ute til hering sammen med
konsekvensutredningen for Gamlebyprosjektet.

Som del av arbeidet med den videre planlegging av Folloporten mener
Samferdselsdepartementet at en bgr konsentrere seg om ett hovedkonsept.
Samferdselsdepartementet mener at nye inngrep i stgrst mulig grad bar leg-
ges utenom Gamlebyen og at lgsningene bgr ta utgangspunkt i traséfgringen
over Loenga. Dersom Stortinget vedtar at Gamlebyprosjektet skal gjiennomfe-
res eller at det skal legges til rette for en senere gjennomfgring, anbefales at
det tas utgangspunkt i I/11 Loenga. Begge alternativene ma gjennomgas ngye
med tanke pa en optimalisering av lgsningskonseptene, standardkrav og til-
gjengelighet/fleksibilitet i forhold til Oslo S.

Samferdselsdepartementet mener videre at Jernbaneverket ma sette i
gang planlegging av avbgtende tiltak som kan bidra til & bedre boforholdene i
Gamlebyen utover det omfattende arbeidet som er gjennomfart de senere ar.
Ved a gjennomfgre tiltak mot vibrasjoner og strukturstay i sporet, samt gjen-
nomfare ytterligere stgyskjerming av boliger vil en kunne oppna ytterligere
forbedring av boforholdene. Planleggingen av tiltak mot vibrasjoner bgr ta
utgangspunkt i en kvalitetsheving av skinnegangen ved a stille strengere krav
til jevnhet pa skinnene og vibrasjonsreduserende sporveksler.
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9.3 Samferdselsdepartementets tilrading

Samferdselsdepartementet er av den oppfatning at investeringsbehovet ikke
for noen av alternativene star i rimelig forhold til hva som oppnas i forbedrin-
ger av bomiljg og arealutvikling i Gamlebyen og kan derfor ikke tilra realise-
ring av prosjektet jernbanetunnel giennom Gamlebyen.

Samferdselsdepartementet anbefaler at det i stedet settes i gang planleg-
ging av tiltak som pa en mer kostnadseffektiv mate vil bedre bomiljget ytterli-
gere. Malet er & fremme tiltak som kan bidra til at alle boliger far stay- og vibra-
sjonsforhold som tilfredsstiller gjeldende normer.

Videre foreslas at det settes i gang et arbeid som har til hensikt & avklare
jernbanens arealbehov i Oslo S-omradet og at dette ses i sammenheng med
prosessen tilknyttet utviklingen av Bjgrvika-omradet.

Dersom Stortinget likevel vedtar at Gamlebyprosjektet skal giennomfagres
eller at det skal legges til rette for at det skal kunne gjennomfgres senere,
mener Samferdselsdepartementet at det i det videre arbeid bgr tas utgangs-
punkt i alternativene 1711 Loenga og at disse optimaliseres ytterligere i forbin-
delse med konsekvensutredningen for Folloporten. Endelig valg av lgsnings-
konsept vil i sa fall kunne avklares i tilknytning til konsekvensutredningen for
Folloporten og kommunedelplanen for omradet.



Kapittel 10 St.prp. nr. 41 35
Konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamlebyen i Oslo og omtale av Ringeriksbanen

10 Omtale av Ringeriksbanen

Det vises til tidligere omtale av saken senest i St. meld. nr. 46 (1999-2000)
Nasjonal transportplan 2002-2011, side 225 og St.prp. nr. 1 (2000-2001), side
128. Stortinget vedtok hgsten 1996 at to alternative trasékorridorer skulle utre-
des videre; Sandvika - Kroksund - Hgnefoss (alternativ 2) og Sandvika - Asa -
Hgnefoss (alternativ 2/6), jf. St.prp. nr. 64 (1995-96)/1Innst. S. nr. 12 (1996-97).

Det er gjennomfgrt et meget omfattende utredningsarbeid og konse-
kvensutredningen for de utredede alternativene er na godkjent og det forelig-
ger et grunnlag for den lokale behandlingen av hovedtrasévalg i de bergrte
kommunene Baerum, Ringerike og Hole. Behandlingen av kommunedelpla-
nene for tiltaket vil bli sluttfert i lgpet av januar 2001. Etter at det foreligger
vedtak i de bergrte kommuner og saken er ferdigbehandlet i Jernbaneverket,
tar Samferdselsdepartementet sikte pa a legge frem saken for Stortinget varen
2001.

Kostnadene for prosjektet ligger i starrelsesorden 3,2 - 4,4 mrd. kroner
avhengig av hovedtrasé og lgsningsvarianter. Uansett valg av hovedtrasé er
det her snakk om en omfattende jernbaneutbygging som ma prioriteres i for-
hold til andre hgyt prioriterte infrastrukturutbygginger. Ikke minst gjelder
dette den omfattende dobbeltsporutbyggingen Skayen - Asker og Oslo S - Ski
som inngar i Oslopakke 2, og som er viktig for & styrke kollektivtrafikken i
Osloomradet. Av kapasitetshensyn i Vestkorridoren bgr dobbeltsporutbyg-
gingen Skayen - Asker uansett gjennomfgres far en utbygging av Ringeriksba-
nen. Ettersom saken ikke kan ventes ferdigbehandlet far Stortinget behandler
Nasjonal transportplan, gnsker Regjeringen a klargjgre at vurdert opp mot
andre hgyt prioriterte samferdselsprosjekter er Ringeriksbanen ikke prioritert
innenfor foreslatt planramme for perioden 2002-2011. Pa denne bakgrunn leg-
ger Regjeringen derfor opp til at Ringeriksbanen ikke prioriteres i planperio-
den 2002-2011.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver under et framlagt forslag til pro-
posisjon til Stortinget om konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamle-
byen og omtale av Ringeriksbanen.

Vi HARALD, Norges Konge,
stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjgre vedtak om konsekvensutredning for jern-
banetunnel i Gamlebyen i Oslo i samsvar med et vedlagt forslag.
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Forslagtil vedtak om
konsekvensutredning for

jernbanetunnel i Gamlebyen i Oslo

Stortinget samtykker i at:

— Det ikke legges jernbanetunnel gjennom Gamlebyen i Oslo.

— Det iverksettes planlegging av jernbanetiltak for ytterligere a forbedre
bomiljget i Gamlebyen og pa strekningen mot Bryn stasjon.
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Figur 10.1
@stfoldbanen legges i ny trasé, delvis i tunnel, delvis paterreng i Klypen over

Loenga (like sar for den fjernede Mosseveibrua).

Hoved-/Gjgvikbanen opprettholdes pé 2 spor (4 i dag) i Brynsbakken.
Gardermobanen, Folloporten og nytt godsspor legges i ny kulvert under Min-
neparken. Gardermobanen fortsetter i dpen trasé, delvis pa bru, opp langs vestsiden av Loda-
len og tilknyttes Romeriksporten pa Etterstad. Folloporten og nytt godsspor fortsetter i
kulvert under Dyvekes vei. Nytt godsspor koples til Hovedbanen ved Bryn stasjon.

Total anleggstid er beregnet til 7 &r. Arkeologiske utgravninger er anslétt til 2 ar.
Anleggskostnadene er beregnet til 2 850 mill. kroner. Driftsstans pa enkelte baner i opp
til 2 &r. Alternativet rangeres samlet sett til a veere av middels kompleksitet. Tomten
Oslogt. 7 med levninger fra middelalder blir sterkest bergrt i dette alternativet. Bygningen ma
rives og kulturlag under deler av kjelleren ma fiernes.

Alternativet kommer ogsa i stor konflikt med de verdifulle ruinene i Bispeborgen og store de-
ler ?_v th:ldegérdens nordfley ma rives. Riksantikvaren har varslet innsigelse mot alter-
nativet.
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| Ekebergasen

) Efmmeiad I-E :|'||.I'
3}

—— — -i':""_

L nieEsman

SFAmreEpmican

ditermaliy | Enaberpdpan

[ a—— 1 ¥ L] Wik
-7

e Fiadeia b @5 donih dnss 1! Hoesdtares 1

N E AL S DTy arieTobeTe b PAY L ]

N W ol G [T 1T ] Pt v g e [araein
Figur 10.2
dstfoldbanen legges i ny trasé, delvis i tunnel, delvis paterreng i Klypen over
Loenga.

Hoved-/Gjgvikbanen opprettholdes pé 2 spor (4 i dag) i Brynsbakken.
Gardermobanen og Folloporten legges i ny tunnel under Minneparken. Gardermo-
banen, Folloporten og nytt godsspor legges videre i felles tunnel under Dyvekes vei. Garder-
mobanen kan knyttes til Romeriksporten vest for Bryn alternativt gst for Bryn. Nytt godsspor
koples til Hovedbanen ved Bryn. . .

Total anleggstid er beregnet til 8 ar. Arkeologiske utgravninger er anslétt til 2-3 ar.
Anleggskosthadene er beregnet til 3 650 mill. kroner. Driftsstans pé enkelte baner pa opp
til 2 &r.” Alternativet rangeres samlet sett av middels kompleksitet. Alternativet kom-
mer i starst konflikt med Hallvardskirken og Gamlebyen graviund. Riksantikvaren har
varslet innsigelse mot alternativet.
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Figur 10.3

@stfoldbanen forutsettes & beholde eksisterende trasé gjennom omradet.
Hoved-/Gjgvikbanen opprettholdes pé 2 spor (4 i dag) i Brynsbakken.
Gardermobanen og Foﬁoporten legges i ny felles tunnel (kulvert) i Klypen under
Loenga og feres under @stfoldbanen og direkte inn i Ekebergasen. Gardermobanen kan knyt-
tes til Romeriksporten vest for Bryn alternativt gst for Bryn. Nytt godsspor fares i tunnel fra
Sgrenga og kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon. .

Total an?e%gstld er beregnet til 6 &r. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 2 &r.
Anleggskosthadene er beregnet til 3 200 mill. kroner. Driftsstans pa enkelte baner i kor-
tere perioder. Alternativet rangeres samlet sett som det enkleste anlegget. Alternati-
vet kommer i konflikt med omradene rundt Saxegarden, men har samlet sett minst konflikt
med eldre og nyere kulturminner. Riksantikvaren har derfor kunnet anbefale lgsnin-
gen.
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Figur 10.4

@stfoldbanen forutsettes & beholde eksisterende trasé gjennom omradet.

Hoved-/Gjavik-/Gardermobanen og Folloporten legges i ny kulvert under
Minneparken. Hovedbanen/Gjgvikbanen (2 spor) legges videre pa bro/fylling langs vestre
side av Lodalen opp til Etterstad. Gardermobanen, Folloporten og nytt godsspor legges i felles
tunnel under Dyvekes vei. Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten vest for Bryn al-
ternativt gst for Bryn. Nytt godsspor kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon.

Total anleggstider beregnet til 10 &. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 3 &r.
Anleggskosthadene er beregnet til 3610 mill. kroner. Driftsstans pa enkelte baner i 1-2 &r.
Alternatjvet rangeres samlet sett som det vanskeligste anlegget sammen med I
Ekebergasen. Oslogate 7 mé rives og store deler av tomten vil bli bergrt. Konflikten med
Olavsklosteret er meget stor og lgsningen kommer i konflikt med gravlunden. Riksantikva-
ren har varslet innsigelse mot alternativet.
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@stfoldbanen forutsettes & beholde eksisterende trasé gjennom omradet.

Hoved-/Gjgvikbanen og Folloporten legges i ny kulvert under Minneparken.
Gardermobanen legges i egen tunnel (kulvert) under Bispegata og og knyttes sammen
med Hoved-/Gjgvikbanen og Folloporten og nytt godsspor i felles tunnel (kulvert) under Dy-
vekes vei og Gamlebyen gravlund. Gjgvikbanen legges i tunnel fra Etterstad. Gardermobanen
kan knyttes til Romeriksporten vest for Bryn alternativt gst for Bryn. Nytt godsspor kobles til
Hovedbanen ved Bryn stasjon. . .

Total anleggstid er beregnet til 11 &r. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 4 &r.
Anle?gskos nadene er beregnet til 4 730 mill. kroner. Driftsstans p enkelte baner pa 1-2
ar. Alternativet rangeres samlet sett som det mest komplekse sammen med Il Min-
neparken. Oslogate 7 mé rives og evt. kulturlag pé store deler av tomten ma fjernes. Alter-
nativet forarsaker sterst konflikt med Olavsklosteret. Bergrer ellers flere andre
konfliktomréder og har de sterste inngrep i gravlunden hvor kapellet ma rives. Riksanti-
kvaren har varslet innsigelse mot alternativet.
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Figur 10.6

@stfoldbanen forutsettes a beholde eksisterende trasé gjennom omradet.
Hoved-/Gjavik-/Gardermobanen og Folloporten legges samlet i ny tunnel i
Klypen under Loenga og fares direkte inn i Ekebergasen under eksisterende @stfoldbane.
Gjavikbanen legges i tunnel fra Etterstad. Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten
vest for Bryn alternativt gst for Bryn. Nytt godsspor kobles til Hovedbanen ved Bryn stasjon.
Nytt godsspor til Bryn fares direkte inn i Ekebergasen fra Serenga.

Totagi anleggstid er beregnet til 6 ar. Arkeologiske utgravnmger er anslatt til 2 ar.
Anleggskosthadene er beregnet til 4 640 mill. kroner. Driftsstans pa enkelte baner i kor-
tere perioder. Alternativet rangeres samlet sett som det letteste etter I Loenga.
Alternativet bergrer ikke omradene i Minneparken og gravlunden, men kommer i noe stgrre
konflikt med bevarte kulturlag pd Loenga enn alternativet | Loenga. Samlet sett medfarer al-
ternativene | og Il Loenga minst konflikter med nyere og eldre kulturminner. Riksantikva-
ren har anbetfalt lgsningen.
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Figur 10.7

@stfoldbanen og Folloporten legges i felles tunnel i Klypen under Loenga.
Folloporten gar videre inn i Ekebergdsen mens @stfoldbanen kobles til eksis-
terende bane pa Sgrenga. Nytt godsspor til Bryn legges i tunnel i Ekebergasen
fra Sgrenga. _
Hoved-/Gjgvik-/Gardermobanen og adkomst til Lodalen legges i ny felles
tunnel (kulvert) under Minneparken. Hoved-/Gjgvikbanen og Gardermobanen gar videre i
tunnel under Dyvekes vei. Gjgvikbanen legges i tunnel fra Etterstad. Gardermobanen kan
knyttes til Romeriksporten vest for Bryn alternativt gst for Bryn. Nytt godsspor kobles til Ho-
vedbanen ved Bryn stasjon.

Total anleggstid er beregnet til 8 r. Arkeologiske u}gravninger er ansltt til 5 ar.
Anleggskostnadene er beregnet til 4 430 mill. kroner. Driftsstans pa enkelte baner pa 1-2

ar.

Alternativet er samlet sett vurdert som meget komplisert. Alternativet forarsaker sto-
re konflikter med Bispeborgens nordflgy, Halvardskirken og gravlunden. Alternativet inne-
beerer en oppgraving av Bispegata med fare for & komme i konflikt med kulturminner.
Riksantikvaren har varslet innsigelse mot alternativet.



St.prp. nr. 41 44

Konsekvensutredning for jernbanetunnel i Gamlebyen i Oslo og omtale av Ringeriksbanen

Vedlegg 8

lll Loenga

Figur 10.8

@stfoldbanen, Folloporten og driftsspor til Lodalen legges i ny felles tun-
nel under Minneparken. Folloporten og nytt godsspor legges videre i felles
tunnel under Dyvekes vei. @stfoldbanen vil ellers fglge eksisterende trasé.
Hoved-/Gjgvik-/Gardermobanen fares i ny felles tunnel i Klypen under Loenga og
inn i Ekebergasen under eksisterende @stfoldbane. Gjgvikbanen legges i tunnel fra Etterstad.
Gardermobanen kan knyttes til Romeriksporten vest for Bryn alternativt gst for Bryn.

Total anleg[gstld er beregnet til 8 &r. Arkeologiske utgravninger er anslatt til 4 &r.
Anleggskostnadene er beregnet til 4 390 mill. kroner. Driftsstans pé enkelte baner i 1-2 ar.
Alternativet rangeres samlet sett til a vaeere av middels kompleksitet. Alternativet
innebarer tunneler i to etasjer i Minneparken og det er stor fare for setningsskader for Bispe-
borgen og for Ladegardens hovedbygning med hvelv fra Bispeborgen. Alternativet har min-
dre konflikter pd Loenga enn alt. 171l Loenga. Riksantikvaren har varslet innsigelse
mot alternativet.
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